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1. Ziel und Aufbau der Untersuchung
1.1 Untersuchungsziel
Das Gütertransportsystem ist die wesentliche Grundlage des Funktionierens des
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Lebens eines Landes. Seine wichtigste Aufgabe ist die
Überbrückung räumlicher, zeitlicher und sektoraler Friktionen im volkswirtschaftlichen
Produktionsprozeß. Einerseits wird die Entwicklung des Gütertransportsystems bestimmt
durch eine Reihe von Effekten, die vom Wirtschaftswachstum sowie von der Entwicklung
der Industrialisierung ausgehen. Andererseits ist ein leistungsfähiges und umweltgerechtes
Gütertransportsystem eine entscheidende Voraussetzung für den wirtschaftlichen Aufschwung
und die Industrialisierung.
Sowohl für die Entwicklungswege des Gütertransportsystems, für die internen Strukturen und
externen Verhältnisse dieses Systems, als auch für die Organisation und Verwaltung des
Gütertransportsystems ist der Entwicklungsstatus der Volkswirtschaft ein entscheidender
Einflußfaktor. Die positiven und negativen Einflüsse der Wirtschaftsentwicklungen auf die
Gütertransportsysteme haben in den vergangenen Jahren sowohl in den Entwicklungsländern
als auch in den Industrieländern stark zugenommen. Diese Tendenz ist überwiegend durch
den rasanten Anstieg des Transportaufkommens sowie der Transportleistung gekennzeichnet.
Durch die gezielten Anwendungen von Maßnahmen zur Verbesserungen der
Gütertransportsysteme sollen diese in erster Linie schneller, pünktlicher und wirtschaftlicher
sein, um den Anforderungen der Wirtschaftsentwicklung zu entsprechen. In diesem Sinne ist
die Untersuchung über das Gütertransportsystem von großer Bedeutung dafür, qualitativ und
quantitativ die Struktur und Funktion des Gütertransportsystems zu verbessern, um die
zunehmend bessere Ausnutzung der ökonomischen Gesetzmäßigkeiten und die effektive
Anwendung aller verfügbaren wissenschaftlichen Mittel im Gütertransportsystem zu
ermöglichen.
1. Ziel und Aufbau der Untersuchung 14
Mittels der vorliegenden Untersuchung soll ein vergleichender Überblick über die
Gütertransportsysteme Chinas und Deutschlands gewonnen werden und nach den Wegen zur
beschleunigten Weiterentwicklung des Gütertransportsystems in China gesucht werden. Sie
wird damit vorgenommen, um die Gütertransportsysteme der beiden Länder nach
verschiedenen Aspekten insbesondere zu quantifizieren, zu vergleichen und auszuwerten, und
um die Entscheidungen zur weiteren Entwicklung des Gütertransportsystems in China zu
erleichtern. In diesem Sinne bezieht sie sich nicht nur auf die anstehenden Probleme der
beiden Systeme, sondern auch auf die mögliche Lösungsverfahren dieser Probleme. Es wird
versucht, die Entwicklungsstrategie des Gütertransportsystems Chinas zu beurteilen und die
Vorschläge zur Neugestaltung dieses Systems zu unterbreiten. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung sollen die Grundlagen dafür sein, daß China aus den gewonnenen
Erkenntnissen durch die schrittweise Einführung der Konzepte der westlichen modernen
Gütertransportsysteme ein umfassendes komplexes Gütertransportsystem aufbauen kann, um
den steigenden Anforderungen nach Gütertransportleistung gerecht zu werden.
Obwohl das wichtigste Ziel des Operationsplanes des Gütertransportsystems Chinas darin
besteht, den Güterumlauf ungehindert zu gewährleisten, weshalb dieser Sektor seit langem zu
den am stärksten staatlich regulierten Sektoren in China zählt, haben aber in den letzten
Jahren viele Untersuchungen ergeben, daß die Leistungsfähigkeit und die Effizienz des
Gütertransportsystems Chinas im Vergleich sowohl zu den anderen Wirtschaftssektoren
Chinas als auch zu den Gütertransportsektoren hochentwickelter Länder niedrig sind. Daraus
ergibt sich, daß das chinesische Gütertransportsystem gemäß dem internationalen Standard
reformiert werden sollte.
Seit 1978 führt China eine Wirtschaftsreform durch und parallel dazu erlebt es ein enormes
Wirtschaftswachstum. Im Oktober 1992 formulierte China offiziell die „ Sozialistische
Marktwirtschaft “ als anzustrebende Wirtschaftsordnung. Laut den betreffenden Berichten hat
China in den letzten Jahren einen tiefgreifenden Wandel in seiner Wirtschaftsordnung und
Wirtschaftsstruktur durchlaufen, der mit einer Vielzahl wirtschaftlicher Erfolge verbunden
war ( vgl. Armin Bohnet, 1997 ). Das führte zur Ausweitung der Produktion und somit zur
Zunahme der Transportleistungsnachfrage. Der Prozeß des Übergangs von einer
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Planwirtschaft in eine Marktwirtschaft ist mit einem tiefgreifenden Wandel der Strukturen
und der Funktionen in den üblichen Wirtschaftssektoren einschließlich des Transportsektors
verbunden. Damit sollten sich die Stellung und die Aufgaben des Transportsektors in
erheblichem Maß verändern, nachdem seit mehreren Jahren die Modernisierungen der
Transportinfrastruktur und verschiedene Umbaumaßnahmen der Transportbranche
durchgeführt wurden.
Im Rahmen des Themas sollen in der vorliegenden Untersuchung Zustand und Dynamik der
Gütertransportsysteme Chinas und Deutschlands, Erfahrungen eines marktorientierten
Konzepts des Gütertransportsystems Deutschlands sowie seine Übertragungsmöglichkeit auf
China untersucht werden. Mit der Analyse der ausgewählten Kenngrößen, die die
Eigenschaften der Gütertransportsysteme strukturell und funktionell verdeutlichen, und dem
Vergleich des Gütertransportsystems Chinas mit dem Deutschlands erfolgt eine Beschreibung
der wichtigsten Charakteristika der jeweiligen Vorgehensweise bei den Strukturen und
Funktionen der beiden Gütertransportsysteme. Diese werden zugleich als Ursachen der
Erfolge und Mißerfolge der beiden Gütertransportsysteme verstanden. Aufgrund dessen
werden einige wesentliche Schlußfolgerungen gezogen, die für die zukünftige Entwicklung
des chinesischen Gütertransportsystems Gültigkeit haben. Dabei soll der Frage nachgegangen
werden, welche Rolle die Deutschland betreffenden Erfahrungen als Referenz im
Reformprozeß des chinesischen Gütertransportsystems spielen und ob es möglich bzw.
sinnvoll ist, die Entwicklung des deutschen Gütertransportsystems in China nachzuvollziehen.
Hieraus leiten sich zahlreiche Fragestellungen ab, die in dieser Untersuchung behandelt
werden sollen, z. B.:
- Welche wirtschaftlichen Ziele haben die beiden Gütertransportsysteme?
- Gibt es Konzepte und Planungen zur Realisierung dieser Ziele?
- Welche Transportpolitik haben die beiden Länder bisher verfolgt?
- Welche Strukturen der Systeme liegen vor, und welche Strukturveränderungen haben die
Systeme nach dem Zweiten Weltkrieg durchlaufen?
- In welchem Maß unterscheidet sich das Gütertransportsystem Chinas vom deutschen
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Gütertransportsystem?
- Ist das Konzept der marktorientierten Systementwicklung Deutschlands überhaupt auf die
natürlichen, sozialen, wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen Chinas
übertragbar?
- Wie sehen die Realisierung und die Wirksamkeit der Ansätze eines komplexen
Gütertransportsystems in China aus?
1.2 Untersuchungsablauf
Die Untersuchung soll sich damit auf folgende Schwerpunkte konzentrieren:
- Zunächst werden auf der Grundlage verkehrswirtschaftlicher Erkenntnisse die
Fragestellungen der Untersuchung, der Begriff, die Bedeutung und die spezifischen
Analysenmethoden der Gütertransportsysteme verdeutlicht;
- Es folgt eine Beschreibung der wichtigsten Charakteristika der Strukturen und Funktionen
der beiden Gütertransportsysteme;
- Mit der Analyse einiger vergleichbarer ökonomischer Kenngrößen, die die Eigenschaften
der beiden Systeme verdeutlichen, wird ein Vergleich der Gütertransportsysteme Chinas
mit Deutschland angestellt;
- Schließlich werden einige Empfehlungen gegeben, die für die weitere Entwicklungen des
chinesischen Gütertransportsystems Gültigkeit haben ( vgl. Bild 1.1 ).
Die Untersuchung setzt sich aus sieben Hauptteilen zusammen. Die grundlegende
Transportsystemtheorie und die daraus abgeleitete Bedeutung des Gütertransportsystems zur
Wirtschaftsentwicklung sowie die spezifischen Methoden zur Analyse des
Gütertransportsystems sollen in den ersten drei Kapiteln ( vgl. Kap. 1 bis 3 ) erläutert werden,
um das Instrument der Untersuchung zu entwickeln. In diesen Kapiteln werden die Definition
und die Merkmale des Gütertransportsystems erklärt, die Stellung und die Aufgaben des
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Gütertransportsystems in der Volkswirtschaft beschrieben, die Methoden der Systemanalyse
vorgestellt. Dabei werden theoretisch begründete Hypothesen über die Einflüsse von
Rahmenbedingungen auf das Gütertransportsystem abgeleitet, die dann in den folgenden
Kapiteln durch die Analyse der Entwicklungen in beiden Ländern überprüft werden.
Bild 1.1: Ablauf der Untersuchung ( Eigene Darstellung )
Analyse des
Gütertransportsystems
Chinas
Vergleich der Gütertransportsysteme
von China und Deutschland
Definition des
Gütertransportsystems
Methodik der
verkehrsstatistischen
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- Transportaufkommen und Transportleistung
- Leistungsfähigkeit und Effizienz des
Gütertransportsystems
Analyse des
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Der Schwerpunkt des vierten und des fünften Kapitels besteht darin, die Dynamik und den
Entwicklungsstatus der beiden Systeme zu beschreiben. Dabei werden nicht nur die
Konstruktionen der Systeme selbst, sondern auch die Beziehungen zwischen den Systemen
und ihrem natürlichen und wirtschaftlichen Umfeld behandelt. Mittels dessen werden
Kenntnisse über die wesentlichen Aspekte der beiden Systeme dargestellt und ein Überblick
über die Funktionsweise der beiden Systeme gegeben. Unter Berücksichtigung der soeben
dargestellten Besonderheiten haben die beiden Teile eine grundsätzlich übereinstimmende
Struktur und Gliederung der Darstellung, wobei jeder Teil eine Darstellung der erkannten
Probleme unter allen Aspekten und der entsprechenden Lösungsvorschläge enthält, um einen
Vergleich der beiden Systeme zu erleichtern.
Eine Vergleichsanalyse der unterschiedlichen Strukturen und Funktionen der beiden Systeme,
insbesondere ihrer Leistungsfähigkeit und Effizienz aus ökonomischer Sicht, ist das Thema
des sechsten Kapitels. Ausgehend vom Erklärungsansatz werden Kriterien für die Wahl einer
effizienten Vergleichsstruktur und für die Vergleichsverfahren erarbeitet und aus
ökonomischer Sicht betrachtet. Dazu enthält das Kapitel die Ergebnisse einer
Relationsberechnung und die daraus resultierende Bewertung für die Größen und Strukturen
der beiden Systeme in Abhängigkeit von den entsprechenden Rahmenbedingungen, wobei
versucht wird, die Gestaltung der beiden Systeme unter Berücksichtigung der verschiedenen
Einflußfaktoren herauszustellen.
Das letzte Kapitel der Untersuchung ( Kap. 7 ) befaßt sich mit der Verwendung der
Erkenntnisse, die durch die Vergleichsanalyse der beiden Systeme gewonnen wurden, wobei
die Perspektiven der weiteren Entwicklung des Gütertransportsystems Chinas dargestellt
werden. Aus den objektiven Entwicklungsstrategien der Systemtransformation soll ein Ziel,
das das zukünftige Gütertransportsystem Chinas beschreibt, abgeleitet werden.
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2. Begriff, Merkmale und Funktionen des Gütertransportsystems
2.1 Begriff des Gütertransportsystems
Als eine verkehrsstatistische Analyse setzt die vorliegende Untersuchung einen Begriff des
Gütertransportsystems voraus. Hier wird das Gütertransportsystem als die organische
Verbindung aller kooperierenden Transportzweige ( Transportarten ), Transportunternehmen
und Transportregionen zu einem großen, das gesamte Land umfassenden System verstanden,
d. h. zu einem einheitlichen volkswirtschaftlichen Produktionskomplex des Gütertransports,
der die Gesamtheit aller Transportprozesse sowie der dazugehörigen Umschlag-, Lager- und
Lieferungsprozesse einschließt und das abgestimmte Zusammenwirken mit den anderen
Wirtschaftssektoren sichert ( vgl. Richter, 1986 ).
Das Gütertransportsystem als ein Teilsystem des Transportsystems ist ein großes System, das
auch als kompliziertes System oder als System großen Maßstabs ( large-scale-system )
bezeichnet wird. Das Gütertransportsystem läßt sich auf unterschiedliche Weise und nach
verschiedenen Kriterien unterteilen, z. B. in
- gewerblichen Güterverkehr und Werksverkehr,
- internationales Gütertransportsystem, nationales Gütertransportsystem und regionales
Gütertransportsystem sowie
- Eisenbahntransportsystem, Straßentransportsystem und Wassertransportsystem usw..
Die grundlegenden Eigenschaften eines Gütertransportsystems sind diejenigen jedes
Transportsystems, nämlich ( vgl. Richter, 1986 ):
- Es besteht eine territoriale ( räumliche ) Struktur, die durch Transportquellen,
Transportsenken sowie Transportverbindungen bestimmt wird;
- Es existieren Ströme von Transportobjekten ( Gütern ) und von Transporteinheiten ( wie
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etwa Wagen, Zügen, Kraftfahrzeugen ) zwischen den Transportquellen und den
Transportsenken;
- Jedes Gütertransportsystem vollzieht seine Funktion mit einem bestimmten
Wirkungsgrad, dessen Inhalt und Bestimmungsweise durch die Merkmale des Systems
gekennzeichnet sind;
- Jedes Gütertransportsystem besteht aus einem Leistungssystem ( Funktionssystem ) und
einem Leitungssystem ( Steuerungssystem );
- Jedes Gütertransportsystem ist einerseits ein Wirtschaftszweig und somit ein
Produktionssystem, andererseits ein physisches Kommunikationssystem innerhalb eines
übergeordneten Systems.
Als spezifisches Untersuchungsobjekt besitzt ein Gütertransportsystem folgende
Besonderheiten, die in der vorliegenden Untersuchung nennenswert sind ( vgl. auch Richter,
1995 ):
- Das Gütertransportsystem wird aus Untersystemen und Elementen konstituiert, die in der
Untersuchung durch eine sektorale oder eine regionale Gliederung des Systems bestimmt
werden können;
- Das Gütertransportsystem als Ganzes dient einem einheitlichen Ziel. Die Verknüpfung
seiner Untersysteme und Elemente erfolgt mittels Kopplungen, also durch den Austausch
von Informationen, Energie und Stoffen zwischen ihnen, die in der Untersuchung durch
eine Reihe von Kenngrößen abgebildet und charakterisiert werden;
- Für das reale Systemverhalten können verschiedene, miteinander konkurrierende
Lösungen angegeben werden, woraus die Notwendigkeit folgt, eine möglichst gute Lösung
zu ermitteln und zu realisieren. Darüber hinaus unterliegen die zu untersuchenden
Systeme in der Untersuchung einem einheitlichen Bewertungsmaßstab.
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Damit ist es möglich, mehrere derartige Systeme, die neben den Unterschieden und den
jeweiligen spezifischen Eigenschaften auch Gemeinsamkeiten und Ähnlichkeiten aufweisen,
anhand der verkehrsstatistischen Analyse vergleichend zu beurteilen. Methodisch ist es dazu
erforderlich, aus den verschiedenen realen Gütertransportsystemen ein abstraktes
Gütertransportsystem zu konstruieren ( vgl. Richter, 1985 u. Bild. 2.1 ).
Bild 2.1: Begriffliche Grundlagen der Systemanalyse
Quelle: Richter, 1986, S.12.
2.2 Merkmale des Gütertransportsektors
Beim Gütertransportsektor zeigen sich im Unterschied zu den anderen Wirtschaftssektoren
zahlreiche Besonderheiten durch folgende grundsätzlichen Merkmale, die auf die Analyse des
Gütertransportsystems wesentliche Auswirkungen haben. Dazu gehören:
- Der Produktionsprozeß des Gütertransportsektors vollzieht sich im Zusammenwirken von
den Transportnetzen, Transportanlagen und Transportmitteln, die hinsichtlich ihrer
Nutzungen, ihrer Produktion sowie ihrer Effektivität voneinander und auch zwischen den
verschiedenen Transportzweigen differieren;
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- Der bedeutendste Teil, das Transportnetz als materieller Produktionsfaktor des
Gütertransportsektors, gehört zu den allgemeinen Produktionsbedingungen in allen
Wirtschaftsgebieten und dient teilweise auch weiteren, außerhalb des Transportwesens
liegenden Zwecken;
- Die staatliche Einflußnahme auf den Gütertransportsektor obliegt der Regierung, obwohl
für die Transportinfrastruktur eine unterschiedliche Trägerschaft besteht, sie nur zu einem
Teil in die Transportsysteme eingeht, zum anderen Teil dagegen allgemeine
gesellschaftliche Daseinsgrundlage darstellt, und sich die finanzielle Förderung ihres
größten Teils über den Staatshaushalt vollzieht;
- Das nationale Gütertransportsystem ist über das gesamte Territorium eines Landes verteilt.
Es muß so gestaltet und betrieben werden, daß es außerdem gleichzeitig als Teil des
nationalen Gütertransportsystems und des internationalen Gütertransportsystems
funktionieren kann, wobei eine Einbindung in übergeordnete Systeme besteht;
- Beim Gütertransportsektor handelt es sich um einen vor allem staatlich regulierten Teil
der Volkswirtschaft. Hinsichtlich der Intensität dieser Einbindung in staatliche Politikziele
bestehen jedoch deutliche Unterschiede zwischen den verschiedenen Transportträgern.
Generell ist die Tendenz vorhanden, eine problematische Vermischung von staatlichen
und einzelwirtschaftlichen Zielen und den eingesetzten Instrumenten im Zuge der
Deregulierung im Transportsektor zu beseitigen ( vgl. Aberle, 1997 ).
Bei den verschiedenen Transportzweigen, also den verschiedenen Untersystemen des
Gütertransportsystems, zeigen sich ebenfalls zahlreiche Besonderheiten, die nachfolgend kurz
skizziert werden:
• Eisenbahntransport
Eisenbahnen sind alle Schienenverkehrssysteme mit eigenem Gleiskörper. Ihre Vorzüge
werden in der Sicherheit, Pünktlichkeit, Schnelligkeit und Regelmäßigkeit gesehen. Sie sind
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in ihrer Entwicklung mit dem Prozeß der Industrialisierung eng verknüpft. Die
Gestaltungskraft des Eisenbahntransports resultiert daraus, daß die Kombination Rad -
Schiene ein für massenhafte Gütertransporte außerordentlich wirtschaftliches Verfahren
ermöglicht.
• Straßentransport
Die Vorzüge des Straßentransports liegen neben einer hohen Bildungsfähigkeit des Netzes vor
allem in seiner Individualität ( Unabhängigkeit von Fahrplänen, problemloser Haus-zu-Haus-
Transport ). Dagegen hängen Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit stark vom
Transportaufkommen und von den Transportleistungen sowie vom Ausbau der Transportnetze
ab. Als Nachteile einer Zunahme des Straßentransports werden die durch ihn verursachte
Umweltbelastung mit Schadstoffen und Lärm sowie der mit ihm verbundene Flächen- und
Energieverbrauch hervorgehoben.
• Wasserverkehr ( Binnenschiffahrt und Seetransport )
Als wichtigste Ursache für die Entwicklung des Wassertransports muß das Zusammenwirken
der kostenlosen Bereitstellung der Wasserwege einerseits und die zeitweilige Unsicherheit
sowie die mangelnde Leistungsfähigkeit der ländlichen Transportwege andererseits angesehen
werden. Die Vorzüge des Wassertransports liegen somit in der besonderen Eignung für den
massenhaften preisgünstigen Gütertransport. Die Nachteile dieses Trägers sind die geringe
Geschwindigkeit, das nicht flächendeckende, da an Flüsse und Kanäle gebundene
Transportnetz sowie die große Abhängigkeit von Natureinflüssen wie dem Wasserstand und
der Eisfreiheit der Wasserwege.
• Luftverkehr
Die Stärke des Lufttransports liegt in erster Linie in seiner Schnelligkeit, ein Vorzug, der mit
zunehmender Entfernung immer bedeutsamer wird. Die spezifische Eigenschaft des
Flugzeugs ist seine Unabhängigkeit vom Wegenetz; die besondere Eignung für sehr große
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Entfernungen hat es mit sich gebracht, daß der Luftverkehr wie keine andere Transportart
durch internationale Abkommen geregelt, aber parallel auch beschränkt worden ist.
• Rohrleitungen
Von den obengenannten Transportträgern unterscheiden sich Rohrleitungen dadurch, daß bei
ihnen Transportweg und Transportmittel eine Einheit bilden. Zum Antrieb des Transportgutes
werden stationäre Maschinen verwendet, sofern keine Schwerkraft genutzt wird. Zu den
Rohrleitungen werden nur diejenigen gezählt, die überregionale Bedeutung haben.
Alle Transportzweige benötigen eine entsprechende Infrastruktur. Die Infrastruktur wird als
die Gesamtheit der materiellen Einrichtungen und Gegebenheiten definiert, die den
Wirtschaftsaktivitäten zur Verfügung stehen. Sie ist damit der Teil des realen Kapitalstocks
einer Volkswirtschaft, der dazu dient, Nutzungen zu erzeugen, die überwiegend als
Vorleistungen in die Produktion und in den Konsum von Gütern und Leistungen eingehen.
Transportinfrastruktur ( Verkehrsinfrastruktur ) umfaßt die Gesamtheit aller Anlagen,
Ausrüstungen und Betriebsmittel in einer Gesamtwirtschaft, die dem Transport dienen.
Verständlich und offensichtlich erscheint die Bedeutung der verschiedenen Transportträger
und der Transportinfrastruktur für die Intensität und die Reichweiten der einzelnen
Transportzweige. Der Betrieb des Gütertransportsystems hängt nicht nur von den
wirtschaftlichen Kräften ab, sondern auch von der Transportinfrastruktur bzw. dem
Transportangebot sowie von den Informationen über die verschiedenen verfügbaren
Transportwege und Transportmittel. Die Investitionen für die Transportinfrastruktur, deren
Kern das Transportnetz ist, haben ausschlaggebende Bedeutung.
2.3 Gütertransport als physisches Kommunikationssystem der Volkswirtschaft
Bewegungsvorgänge gehören zu den Kennzeichen der modernen Wirtschaft, deshalb nimmt
mit der Wirtschaftsentwicklung eines Landes der Gütertransport wesentlich zu. Für die
Gestaltung der Volkswirtschaften gewinnt die Schaffung eines leistungsfähigen
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Gütertransportsystems, das ein dauerhaftes und stabiles Wirtschaftswachstum ermöglicht,
zunehmend an Bedeutung, weil alle Unternehmungen und Haushalte in modernen
Wirtschaftssystemen durch vielfältige Güteraustauschprozesse miteinander verknüpft sind.
Die Bedeutung des Gütertransportsystems wird damit nicht nur als wirtschaftliches System,
sondern viel mehr auch als physisches Kommunikationssystem gekennzeichnet. Das
Gütertransportsystem steht damit im Zentrum einer Volkswirtschaft und ist Verbindungsglied
zwischen ihren Mitgliedern. Die Grundbeziehung zwischen dem Gütertransport und der
gesamten Volkswirtschaft wird in Bild. 2.2 skizziert ( vgl. Richter, 1995, S. 163 - 168 ).
Dabei gilt es:
XYXX TTTTTW =++
XYXX WWWWWT =++
Bild 2.2: Beziehungen zwischen Gütertransport und Volkswirtschaft
Quelle: Richter, 1995, S. 163 - 168.
XT, XW Ausstoß des Sektors Gütertransport ( T ) bzw. des Sektors Wirtschaft ohne
Gütertransport ( W )
XTT, XWW Eigenverbrauch des Sektors T bzw. des Sektors W
XTW, XWT Lieferungen zwischen den Sektoren T und W
YT, YW Lieferungen des Sektors T bzw. des Sektors W für den Endverbrauch
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Die Bedeutung des Gütertransportsystems für eine Volkswirtschaft beruht darauf, daß jegliche
Produktion und Konsumtion Transportleistungen erfordert. Das Gütertransportsystem ist also
das unverzichtbare Bindeglied zwischen der Produktion und der Konsumtion und hat somit
eine Schlüsselfunktion für Wirtschaft und Gesellschaft. Die Gestaltung eines modernen
Gütertransportsystems fördert die Arbeitsteilung in der Wirtschaft, die regionale Verteilung
von Arbeitsplätzen und das Warenangebot der Länder. Es bestimmt ganz wesentlich die
Qualität des jeweiligen Wirtschaftsstandortes. Darüber hinaus bewirkt das entwickelte
Gütertransportsystem die weltweite Integration und die Öffnung der Wirtschaftsräume.
Diese Erkenntnis bildet nicht nur den Ausgangspunkt für die Beurteilung der Vor- und
Nachteile des Transportwachstums, sie spiegelt sich auch in der Verkehrsstatistik wider. Vor
allem führt sie zu einer systematischen Hochschätzung der wirtschaftlichen Bedeutung des
Gütertransportsystems. Das Gütertransportaufkommen und die Gütertransportleistung sind
daher die bevorzugten Merkmale zur Erfassungen des Gütertransportsystems ( vgl. Diekmann,
1999 ).
Um die Struktur und die Funktion des Gütertransportsystems zu quantifizieren, ist es
allerdings nicht damit getan, die Leistungsträger der traditionellen Transportbereiche, also
Transport als Wirtschaftszweig, um die Transportaktivitäten, die von den
Nichttransportzweigen ausgehenden, zu ergänzen. Auch ist ein Blick allein auf die laufende
Produktion der Transportleistungen nicht ausreichend. Die Beiträge des
Gütertransportsystems zum Wirtschaftswachstum gehen auch von den mit dem Transport
verbundenen Investitionstätigkeiten, der staatlichen Bereitstellung der Transportinfrastruktur
und der Transportnachfrage aus. Bei der Erfassung und Darstellung von mittelbar oder
unmittelbar vom Transport abhängigen Leistungsbeiträgen gilt es, weiterhin im Auge zu
behalten, daß Transportleistungen wie andere Produkte auch in den Wertschöpfungsketten
produziert werden. Die marktorientierte Ausstattung der Leistungsfähigkeit und Effizienz des
Gütertransportsystems, die für den Markterfolg des Gütertransportsystems entscheidend sind,
ist eine wesentliche Voraussetzung der Wettbewerbsfähigkeit anderer Wirtschaftssektoren.
Damit soll ausgedrückt werden, daß das Gütertransportsystem als physisches
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Kommunikationssystem im gesamtwirtschaftlichen Leistungsprozeß ein Führungssektor ist,
indem ökonomische und technologische Veränderungen gerade im Gütertransportsystem für
die Gesamtwirtschaft stets von großer Bedeutung waren und sind. Aufgrund dieser Hypothese
versucht die vorliegende Untersuchung in ihrer Analyse, die Gütertransportsysteme vor dem
Hintergrund der Gesamtvolkswirtschaft zu beobachten.
2.4 Gütertransport als Wirtschaftszweig
Neben seiner Bedeutung für die Volkswirtschaft im allgemeinen, also die Funktion als
physisches Kommunikationssystem der Wirtschaft, ist der Gütertransport auch als
eigenständiger Produktionszweig ein wichtiges Element der Volkswirtschaft.
Das Gütertransportsystem wird in der Statistik in erster Linie als ein Wirtschaftszweig erfasst.
Im Wirtschaftszweig „ Transport ( Verkehr ) und Nachrichtenübermittlung “ der einschlägigen
Statistiken werden differenziert nach den Leistungsbereichen Eisenbahnen, Straßenverkehr,
Wasserverkehr sowie übrige Transportarten lediglich Transportaufkommen und
Transportleistungen ausgewiesen. Diese Daten verkörpern die Bedeutung des Gütertransports
als Wirtschaftszweig.
Die weltweite Wirtschaftsentwicklung macht deutlich, daß die Entwicklung des
Gütertransportsystems, insbesondere der Ausbau der Transportinfrastruktur, ein Motor ist,
welcher die Entwicklungen der Volkswirtschaften, insbesondere die Entwicklungen der
Energieindustrie, fördert. Der Produktionsprozeß des Gütertransportsystems verbraucht
zunächst in großem Maße vielförmige Energie und generiert dadurch eine enorme Nachfrage
nach Energie. Außerdem verbraucht die Automobilindustrie als wesentlicher Bestandteil des
Transportsektors in großem Maße Rohstoffe und erzeugt dadurch ebenfalls einen großen
Bedarf an Rohstoffen. Dadurch ist zu beobachten, daß das Gütertransportsystem für die
Energieerzeugung sowie für den Energietransport eine bedeutende Rolle spielt. Andererseits
wurden die Knappheit des Energieangebots und die durch Energie verursachte
Umweltverschmutzung zu weltweit kritischen Problemen, welche die Entwicklung des
Gütertransportsystems beeinflussen.
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Der Stellenwert des Gütertransportsystems als ein Wirtschaftszweig für die gesamte
Volkswirtschaft läßt sich damit wie folgt zusammenfassen:
- Das Gütertransportsystem stellt einen wesentlichen Teil des Vermögens der
Volkswirtschaft eines Landes dar;
- Für die Erhaltung und die Erweiterung des Gütertransportsystems wird ein tendenziell
steigender Teil der Investitionen benötigt;
- An der Entwicklung des Gütertransportsystems ist eine ständig größer werdende Anzahl
von Zweigen, die das Niveau des wissenschaftlichen und technischen Fortschritts
bestimmen, in der Volkswirtschaft beteiligt;
- Bei den Gütertransportsystemen erfordern die Instandsetzung und die Versorgung der
Transportanlagen einen hohen Aufwand. Nur unter Sicherung dieser Bedingungen kann
das Gütertransportwesen seiner Funktion im Produktionsprozeß voll gerecht werden.
2.5 Einfluß der Wirtschaftspolitik auf das Gütertransportsystem
Transportbezogene Wirtschaftspolitik stellt eine organische Verbindung für alle Seiten des
Gütertransportsystems dar. Die Aufgabe der Wirtschaftspolitik im Gütertransportsystem
besteht darin, durch zutreffende Planungen, rationelle und wissenschaftliche Organisation,
leistungsfähige Kontrolle und effektive Verwaltung die Güterbeförderung mit möglichst
wenig materiellem und menschlichem Aufwand und mit der besten Qualität zu ermöglichen.
Die Wirtschaftspolitik muß bezüglich des Transports den raumpolitischen, den
strukturpolitischen und den ordnungspolitischen Rahmen setzen und durch die darauf
begründeten Leitlinien die Voraussetzungen für das Funktionieren der Transportmärkte und
der Transportunternehmen schaffen.
Die Transportpolitik gilt begrifflich als eine spezifische Wirtschaftspolitik und ist als solche
eine nationalökonomische Disziplin, die Lehre von der volkswirtschaftlichen Ordnung des
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Transports. Sie umfaßt die Gesamtheit der einheitlichen Ordnungs- und Eingriffstätigkeit im
Transportwesen, die im Interesse des allgemeinen Wohls bemüht ist, den Transport möglichst
im Sinn der gegebenen gesamtwirtschaftlichen Konzeption einer funktionsfähigen Ordnung
zu unterwerfen.
Sowohl in China als auch in Deutschland kann das Wettbewerbsprinzip im Transportbereich
allerdings nicht im gleichen Maße gelten wie in anderen Wirtschaftsbereichen. Dies ist auf
eine ganze Reihe von Besonderheiten zurückzuführen, die die Transportpolitik von den
anderen Gebieten der Wirtschaftspolitik unterscheidet. Die Transportpolitik kann als ein
offenes System sowohl an den ökonomischen Maßstäben als auch an den nichtökonomischen
Maßstäben gemessen werden. In allen Fällen wird sie von anderen Bereichen beeinflußt und
ist zunächst von den Haushaltsmitteln und der ordnungspolitischen bzw. strukturpolitischen
Steuerung eines Landes abhängig.
Das Ziel der Transportpolitik liegt in der Entwicklung eines funktionsfähigen
Transportsystems, das eine Vielzahl der leistungsfähigen Transportunternehmen und ein
bedarfsgerecht ausgebautes Transportnetz umfaßt. Die Aufgabe der Transportpolitik ist es
damit, eine möglichst optimale Abstimmung der verschiedenen Transportbereiche
untereinander herzustellen und zu fördern. Wechselseitige Abhängigkeiten sind dabei ebenso
zu berücksichtigen wie die unterschiedlichen Interessen sowie die Einbindung der
Transportpolitik in andere Politikbereiche wie die Umweltpolitik und die Regionalpolitik.
Da der Wachstumsprozeß der Volkswirtschaft mit Strukturveränderungen verbunden ist, ist
häufig eine Steuerung von Seiten des Staates nötig. Der Staat möchte die neuen Strukturen
nach seiner Zielvorstellung beeinflussen und mögliche, durch die veränderte Situation
entstandene Disparitäten lindern. Es hat sich gezeigt, daß solche Strukturveränderungen
ökonomische und soziale Probleme mit sich bringen, die durch die Selbstkräfte des Marktes
nicht oder nur sehr langfristig gelöst werden.
Die Darstellung der verschiedenen Transportaktivitäten hat deren Bedeutung für die regionale
und die nationale Wirtschaft, für die Gesellschaft und nicht zuletzt für die Umwelt als
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Teilaspekte einer umfassend verstandenen Raumbedeutsamkeit deutlich gemacht. Zu dem hat
sich dort gezeigt, daß zwischen diesen Teilbereichen häufig Konflikte auftreten, die von den
direkt Beteiligten kaum gelöst werden. Konfliktelemente sind dabei die teilweise stark
zuwiderlaufenden Interessen von Wirtschaft, Gesellschaft und Umweltschutz. Im Unterschied
hierzu liegen die Interessen der regionalen Wirtschaft in schnellen und leistungsfähigen
Transportnetzen zur Erschließung der regionalen Wirtschaftsschwerpunkte.
Der Umweltschutz richtet sich gegen den übermäßigen Flächenverbrauch und die
Zerschneidungseffekte durch den Bau von den Transportwegen und die aus der Nutzung des
Systems resultierende Belastung. Aufgrund der weitreichenden Verschärfung gerade des
Konflikts zwischen den Ansprüchen von der Wirtschaft und dem Umweltschutz sind die
jeweiligen Interessenvertreter kaum in der Lage, von sich aus tragfähiger Kompromisse zu
finden. Die Vielzahl dieser Konflikte und die offensichtlichen Probleme bei der
Konfliktregelung erfordern ein steuerndes Eingreifen des Staates durch die Transportpolitik.
Die Ordnungspolitik und die Strukturpolitik sind zwei mögliche Wege staatlicher Steuerung
im Rahmen einer marktwirtsorientierten Wirtschaftsordnung. Die Ordnungspolitik orientiert
sich an den Regeln der Marktwirtschaft und des Wettbewerbs. Sie bemüht sich darum, die
Grundlagen für einen reibungslosen Ablauf des Marktgeschehens zu überwachen und nur
dann steuernd einzugreifen, wenn dieses nicht mehr funktioniert. Der Staat hat unter
marktwirtschaftlichen Bedingungen also nur die Aufgabe, einen funktionsfähigen Wettbewerb
zu ermöglichen und auftretende Konflikte zu regeln. Die ordnungspolitischen Instrumente
sind allgemeine Rechtsregeln wie etwa das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschränkungen. Im
Gegensatz zur Ordnungspolitik greift die Strukturpolitik massiv in das marktwirtschaftliche
Geschehen ein. Sie umfaßt alle Maßnahmen, die darauf abzielen, den Strukturwandel zu
verstärken, abzuschwächen oder zu unterbinden, sowie negative Folge bei den vom
ökonomischen Strukturwandel Betroffenen zu beseitigen ( vgl. Woll, 1987 ).
Die Entwicklung und die Strukturänderung des Gütertransportsystems sollen durch die
Erhöhung des Befriedigungsgrades der Transportbedürfnisse die zukunftsorientierte
Wirtschaftsentwicklung unterstützen. Zugleich ist die Entwicklung des Gütertransportsystems
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eine zwangsläufige Erscheinung im Prozeß der Industrialisierung aller Länder. Für die
Entwicklung des Gütertransportsystems spricht vor allem die Affinität, die zwischen der
Entwicklung des Gütertransportsystems, der Änderung der Wirtschaftsstrukturen und der
Produktionsstrukturen sowie der Verbesserung des Lebensstandards besteht ( vgl. Schmidt,
1992 ).
Damit lassen sich für die Strukturveränderung des Gütertransportsystems eine ganze Reihe
von wirtschaftlichen Einflußfaktoren anführen, die sich prinzipiell in angebotsseitige und
nachfrageseitige Faktoren sowie lang- und kurzfristig wirkende Faktoren einteilen lassen. Um
den jeweiligen Transportbedarf, der aus den Veränderungen der Wirtschaftsstruktur entstand,
zu decken, versuchen alle Länder, die Gütertransportstruktur entsprechend ihrer eigenen
Situation zu ordnen, weil die unterschiedlichen Volkswirtschaften sich in unterschiedlichen
Entwicklungsphasen befinden.
So führt das Transportaufkommen neuer Transportträger zu einer neuen Aufteilung der
Transportnachfrage. Die Umsetzung technischer Verbesserungen bei der
Transportinfrastruktur führt zu einer Leistungssteigerung sowie einer verbesserten
Beförderungsqualität und ruft somit Nachfrageänderungen hervor. Gleichzeitig bewirken
leistungsfähigere Elemente der Infrastruktur eine Erhöhung der Arbeitsproduktivität, was sich
in einer Veränderung der relativen Transportpreise mit entsprechenden Nachfrageänderungen
niederschlägt. Auch die Transportpolitik hat mit den politischen Interventionen im Rahmen
der Marktordnung teils gezielt, teils unbeabsichtigt an der Verschiebung der sektoralen
Aufteilungen des Transportaufkommens und der Transportleistungen mitgewirkt.
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3. Inhalt und Methoden der verkehrsstatistischen Analyse
3.1 Allgemeine Charakteristik der verkehrsstatistischen Analyse
Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird eine verkehrsstatistische Analyse für die
beiden Gütertransportsysteme durchgeführt. Verkehrsstatistik ist als Zweigstatistik der
Wirtschaftsstatistik die Gesamtheit der volkswirtschaftlich und betriebswirtschaftlich
wichtigen statistischen Untersuchungen über die Beschaffenheit, die Leistungsfähigkeit und
die Effizienz des Transportsystems. Sie ist die laufende statistische Beobachtung der
Entwicklung des Transportsystems durch Sondererhebungen oder Fortschreibung bzw.
Berichterstattung der Daten über die verschiedenen Transportbereiche. In diesem Sinne bildet
sie einen wesentlichen Bestandteil des Transportinformationssystems als ein Teilsystem des
gesamten Transportsystems. Sie ist als spezifisches Instrument der Analyse, der Disposition
und der Planung sowie der Vorausberechnung sehr eng mit der gesamten
Wirtschaftsentwicklung verbunden.
Für den methodischen Ansatz ist der Inhalt der Verkehrsstatistik im engeren Sinne
maßgebend, in dem es
- die Statistik der Verkehrswege ( Infrastruktur ),
- die Statistik der Verkehrsmittel sowie
- die Statistik der Verkehrsleistungen
umfaßt ( vgl. Gabler 1988, S. 2347 – 2349 ). Damit wird auch die Rahmen für die zu
benutenden Daten gesetzt.
Die verkehrsstatistische Analyse umfaßt die zahlenmäßige Erfassung des Transportsystems in
allen seinen Komponenten, Relationen und Regionen. Sie gestattet es, wichtige
wirtschaftliche Beziehungen des Transportsystems kenngrößenmäßig sowie in ihrer
zeitlichen, räumlichen und sektoralen Entwicklung und Veränderung zu erfassen. Diese
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Analyse ist für die Organisation und Verwaltung des Transportsystems von prinzipieller
Bedeutung ( vgl. Bild 3.1 u. Richter, 1977 ).
Bild 3.1: Charakteristik der verkehrsstatistischen Analyse
Quelle: Richter, 1977 und eigene Darstellung.
Zu den wesentlichen Inhalten der verkehrsstatistischen Analysen gehören:
- Statistische Analysen über die Verteilung des Transportangebots und der
Transportnachfrage nach den verschiedenen Transportarten, nach den verschiedenen
Transportrelationen, nach den verschiedenen Transportzeiträumen und nach den
verschiedenen zu transportierenden Gütergruppen;
- Statistische Analysen über den Status quo der Transportwege und der Transportmittel
nach den verschiedenen Transportarten, nach verschiedenen Transportrelationen und nach
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verschiedenen Transportzeiträumen, ihre Verteilungen und Maßzahlen sowie
- Statistische Analysen über die Ergebnisse der Strukturierung und des Funktionierens der
Transportsysteme in bezug auf das Transportaufkommen, die Transportleistung, die
finanziellen Ergebnisse, die Effektivität usw..
Bild 3.2: Grundstruktur der Gütertransportsystemanalyse
Quelle: Richter, 1986 u. eigene Darstellung.
Die verkehrsstatistische Analyse wird in dieser Untersuchung benutzt, um unter
Berücksichtigung der doppelten Eigenschaften des Gütertransportsystems, also als
Wirtschaftszweig und als physisches Kommunikationssystem, die Gemeinsamkeiten und die
Unterschiede der beiden Gütertransportsysteme zu analysieren und um Wege und Verfahren
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der Weiterentwicklung des Gütertransportsystems in China aufzuzeigen ( vgl. Bild. 3.2 ).
3.2 Definition und Abgrenzung des Analyseobjektes
Die verkehrsstatistische Analyse erfordert eine klare Abgrenzung des Beobachtungsbereiches
von den übrigen, nicht weniger bedeutsamen Themenkreisen, wobei die Untersuchungsräume,
Untersuchungszeiträume und Untersuchungsbereiche als statistische Kategorien gebildet
werden ( vgl. Bild 3.3 ). Die vorliegende Untersuchung wird vor allem auf die ökonomische
Dimension der Gütertransportsysteme eingegrenzt. Technische und technologische Aspekte
der Systeme werden nur in dem Maße thematisiert, wenn sie für das Untersuchungsziel von
Bedeutung sind.
Bild 3.3: Abgrenzung des Analyseobjektes ( Eigene Darstellung ).
Aufgrund der gemischten Entwicklungstendenzen der Regionalisierung und der Integration
der verschiedenen Volkswirtschaften wird eine grundsätzliche Besonderheit dieser
Untersuchung darin liegen, daß diese Untersuchung nicht nur für ein Land, sondern für zwei
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Länder mit unterschiedlichen Entwicklungsniveaus und verschiedene Regionen dieser Länder
vorgenommen wird.
Ein Aspekt dieses Zusammenhanges besteht einerseits in der wachsenden
wirtschaftspolitischen Selbständigkeit von Regionen und Ländern, andererseits in der ebenso
wachsenden wirtschaftlichen Integration der verschiedenen Länder. Eine der Grundlagen
dieser Untersuchung ist die objektive Differenz zwischen den untersuchten Ländern und
Regionen. Die Selbständigkeit geht dann von den Unterschieden der verschiedenen
Transportsysteme aus, genau so wie die Ähnlichkeiten der verschiedenen Transportsysteme
als Quelle der Integration dieser Systeme gesehen werden können.
Vergleiche zwischen verschiedenen Transportsystemen setzen die einheitliche Ermittlung der
Systemwirkungen voraus. Die vorliegende Untersuchung ergibt im Vergleich, daß zwischen
den Gütertransportsystemen von China und Deutschland unter verschiedenen Aspekten
sowohl Ähnlichkeiten und Gemeinsamkeiten als auch entscheidende Disparitäten und
Unterschiede bestehen. Generell läßt sich hinsichtlich der Übereinstimmung zwischen dem
Gütertransportsystem Chinas und demjenigen Deutschlands feststellen:
- Beide Gütertransportsysteme orientieren sich über die jeweiligen Transportunternehmen
an Leistungsfähigkeit, Produktivität und Rentabilität, was in ihren Produktionsprozessen
realisiert werden muß, wobei Transportbedürfnisse optimal befriedigt werden, indem
marktwirtschaftliche Mechanismen benutzt werden;
- Traditionell gehen Einflüsse auf das Gütertransportsystem sowohl in China als auch in
Deutschland vom Staat aus, was den Gütertransport grundsätzlich von anderen Sektoren
unterscheidet, obwohl die Stärke der Einflußnahme in beiden Ländern unterschiedlich ist;
- Mit der Durchführung der Reformpolitik weist das Gütertransportsystem Chinas eine
ständig höhere Marktwirtschaftlichkeit auf und scheint sich damit der
Liberalisierungstendenz des Gütertransportsystems in Deutschland anzunähern, obwohl
die Liberalisierungsgrade in beiden Ländern noch sehr differenziert sind.
3. Inhalt und Methoden der verkehrsstatistischen Analyse 37
Die Datensammlung dieser Untersuchung erstreckt sich auf eine größere Zahl ausgewählter
Datensätze bezüglich der Länder, der Regionen und der verschiedenen Wirtschaftssektoren.
Die für diese Analyse verwendeten statistischen Daten entstammen weitgehend offiziellen
Statistiken in beiden Ländern. Dabei ist zu beachten, daß die Auswahl von Daten für den
Zeitraum von Beginn der 50er Jahre bis zur Mitte der 90er Jahre beschränkt ist. Der Reichtum
an Datenkategorien in den statistischen Jahrbüchern der beiden Länder hat stets zugenommen,
doch können bei zeitraumbezogenen Betrachtungen regelmäßig nur solche Daten
aufgenommen werden, die auch in früheren Jahren erfaßt wurden. Nennenswert ist, daß die
verwendeten Daten infolge der verschiedenen Beschränkungen nicht immer eine eindeutige
Entwicklungstendenz aufweisen und mitunter eine eingeschränkte Aussagenfähigkeit
besitzen.
Da das in China angewandte Konzept der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung das früher
übliche Nationaleinkommenskonzept, in dem beispielsweise ein Teil der Dienstleistungen
nicht erfaßt wird, erst in den 80er Jahren abgelöst hat, ist die Zuverlässigkeit und
Vergleichbarkeit der Daten nicht immer gewährleistet. Zudem ist es in einer Volkswirtschaft
wie China, die sich sowohl in einem Reformprozeß als auch in einem schnellen sektoralen
Strukturwandel befindet, nicht einfach, reale Entwicklungen von nominalen abzugrenzen. In
der Untersuchung werden viel mehr nominale Daten benutzt, um die Berechnungen zu
vereinfachen und um die Darstellung der Entwicklungstendenz zu verdeutlichen. Schließlich
ist darauf hinzuweisen, daß die verwendeten Daten zumeist vergleichbare Relativwerte und
gewichtete Werte sowie andere Relationswerte darstellen.
Die Datenanalysen der vorliegenden Untersuchung beziehen sich vor allem auf die Aspekte
der allgemeinen Wirtschaftsentwicklung, der Transportpolitik, der Transportinfrastruktur und
des Transportprozesses. Der Schwerpunkt liegt neben dem Transportaufkommen und den
Transportleistungen bei den Daten zur Bevölkerung und zur Beschäftigung, zum nominalen
Bruttosozialprodukt, zu den Investitionen, zur Arbeitsproduktivität sowie zur Verknüpfung
der genannten Kenngrößen mit Daten aus den übrigen Wirtschaftsbereichen, die von Interesse
für die Beurteilung des Gütertransportsystems sind.
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3.3 Kenngrößensystem für das Niveau und die Entwicklung von
Gütertransportsystemen
Zur Charakterisierung eines Gütertransportsystems werden gesamtwirtschaftliche und
transportwirtschaftliche Kenngrößen benutzt, um Struktur und Funktion des
Gütertransportsystems zu erklären.
Bild 3.4: Kenngrößenbaum des Gütertransportsystems
Quelle: Eigene Darstellung nach Richter, 1977.
Transportinfrastruktur
Kenngrößensystem
Natürliche Bedingungen
Landfläche
Regionalstruktur
Bevölkerung
Erwerbstätige
Wirtschaftliche Bedingungen
Bruttosozialprodukt
Wirtschaftswachstum
Wirtschaftsstruktur
Investitionen
Transportnetzlänge
Regionale
Netzverteilung
Transportnetzdichte
Technische Netzstruktur
Transportprozeß
Transportaufkommen
Transportdicht und
Transportintensität
Transportleistung
Transportweite
Transporteffizienz
Transportkosten
Transporttarif
Transportgewinn
und -verlust
Transport -
belastung
3. Inhalt und Methoden der verkehrsstatistischen Analyse 39
Wie jede andere Zweigstatistik verfügt die Verkehrsstatistik ebenfalls über ein spezifisches
Kenngrößensystem, das wesentlich durch die Eigenschaften der statistisch abzubildenden
zweigtypischen technischen und ökonomischen Prozesse bestimmt wird. Ein
Kenngrößensystem besteht aus verschiedenen Kenngrößen, die miteinander im
Zusammenhang und in Abhängigkeit stehen. ( vgl. Bild. 3.4 und Tab. 3.1 ).
Das Gütertransportsystem wird durch vielfache Wirkungen der natürlichen und
wirtschaftlichen Umwelt beeinflußt. Steigende Wirtschaftskraft und Zunahme der Produktion
eines Landes bei einer mäßigen Erweiterung des Transportsystems bewirken eine hohe
Transportleistungsnachfrage und damit eine Verstärkung der Transportsystemprobleme. Die
Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Gütertransportsystems läßt sich steigern, indem die
Investitionsfähigkeit des Wirtschaftssystems vergrößert wird. Es ist andererseits erforderlich,
das System umwelt- und sozialverträglich zu gestalten, um damit seinen Beitrag zu einer
positiven Entwicklung der Wirtschaft zu leisten. Zu den grundsätzlichen Einflußfaktoren des
Gütertransportsystems gehören damit:
- natürliche und geographische Bedingungen eines Landes;
- Wirtschaftskraft eines Landes sowie
- Wirtschaftssystem eines Landes.
Zu den wesentlichen wirtschaftspolitischen Einflußfaktoren des Gütertransportsystems zählen:
- die Proportionen zwischen den verschiedenen Wirtschaftssektoren;
- die sektorale Verteilung der Beschäftigten;
- das Investitionsvolumen und die Investitionsstruktur sowie
- die Produktivität.
Übergreifende Komplexe zur Kennzeichnung von Gütertransportsystemen sind
- die Größe, das Niveau und die Verteilung der Transportnetze und Transportmittel
- die Größe, das Niveau und die Verteilung des Transportaufkommens und der
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Transportleistungen sowie
- die Verwaltung und die Organisationsweise des Transportprozesses.
Tab. 3.1: Übersicht über die Kenngrößen des Gütertransportsystems
Bezeichnung Symbol Bestimmung Maßeinheit
1. Allgemeine Kenngrößen
Bevölkerungszahl B - Mill.
Landfläche F - qkm
Flächenbezogene Bevölkerungsdichte BF - Einw. / qkm
Bruttosozialprodukt BSP - DM, Yuan, US $
BSP je Einwohner ( Pro-Kopf-BSP ) PKB BSP/B DM, Yuan, US $
Wirtschaftsstruktur S je nach Sektor %
Erwerbstätige und Struktur E - 1.000, %
Investitionen und Struktur I - DM, Yuan, %
2. Kenngrößen der Infrastruktur
Transportnetzlänge L - Km, 1.000 km
Transportnetzdichte LF, LB L / F, L / B Km / qkm o. Einw.
Transportmittelbestand TM - 1.000 u. %
3. Kenngrößen des Transportprozesses
Gütertransportaufkommen GTA - Tonnen ( t )
Transportweite TW - Kilometer ( km )
Gütertransportleistung GTL GTA / TW Tkm
Transportdichte und – intensität
( Dynamische Gütermobilität )
TD, TI GTA / BSP
GTL / BSP
T/1.000 US $
tkm/1.000 US $
Modal Split
( Aufteilung von GTA u. GTL )
MS GTL u. GTL je
Träger / insgesamt
%
Wachstumsrate von GTA u. GTL WR Ti / t0 -
Gütertransportelastizität EK WRGTL / WRBSP -
Quelle: Eigene Darstellung.
Damit umfaßt das Kenngrößensystem zur Abbildung des Gütertransportsystems, das für die
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verkehrsstatistische Analyse benötigt wird,
- Kenngrößen der natürlichen und der demographischen Bedingungen ( z. B. Bevölkerung );
- Kenngrößen der Wirtschaftsentwicklung ( z. B. Bruttosozialprodukt );
- Kenngrößen der Transportinfrastruktur ( z. B. Verkehrsnetzlänge ) und der Transportmittel
( z. B. Bestand an Kraftfahrzeugen );
- Kenngrößen des Transportprozesses ( z. B. Transportaufkommen und Transportleistung )
sowie
- Verknüpfungskenngrößen ( z. B. Transportdichte bezüglich BSP ).
3.4 Systematik der Analyse- und Vergleichsmethoden
Die in der vorliegenden Untersuchung durchgeführten Analyse läßt sich nach methodischen
Gesichtspunkten in
- die Niveauanalyse der räumlichen, zeitlichen und sektoralen Zustände der
Gütertransportsysteme;
- die Entwicklungsanalyse der dynamischen Veränderungen der Gütertransportsysteme
sowie
- die Ursachenanalyse der Zustände und Entwicklungen der Gütertransportsysteme
unterteilen, wobei die Struktur und die Funktion des Gütertransportsystems nach den
verschiedenen Aspekten mit Hilfe der obengenannten Kenngrößen untersucht werden.
Das Gütertransportsystem eines Landes ist eine zeitliche, räumliche und sachliche
Kombination der verschiedenen Transportsubjekte und Transportobjekte durch verschiedene
Transportarten in seinem Territorium. Damit ist die Beurteilung des Gütertransportsystems
eines Landes von eine Reihe folgender Bestimmungsfaktoren abhängig:
- von der geographischen Lage des Landes und seiner Volkswirtschaft und dem damit
verbundenen Umfang des Gütertransports;
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- von der räumlichen Verteilung und den Verflechtungen der wirtschaftlichen Aktivitäten
und damit den Gütertransportaktivitäten;
- von den politischen und den organisatorischen Regelungen und ihrer Durchführung im
Transportprozeß;
- vom Niveau und von der Struktur der Produktion des Landes und ihren Wirkungen im
Gütertransport;
- von der Quantität und der Qualität des Transportnetzes und der verfügbaren
Transportmittel;
- von der Bildung und der Entwicklung der Transportkosten und der Transportpreise sowie
- von der Leistungsfähigkeit und der Effizienz des Gütertransportsystems.
Eine vergleichende Analyse der Gütertransportsysteme zweier Länder muß deshalb die
Gemeinsamkeiten und die Unterschiede der untersuchten Systeme nach folgenden
Hauptaspekten berücksichtigen:
- Umfeld der Systeme ( natürliche und wirtschaftliche Entwicklungsbedingungen );
- Zweck der Gestaltung der Systeme ( Leitlinien der Transportpolitik );
- Verbindungen der Elemente der Systeme ( regionale und sektorale Struktur der
Transportinfrastrukturen );
- Art und Weise der Funktion der Systeme ( Mengengerüste der Systeme );
- Ergebnisse der Systeme ( Leistungsfähigkeit und Effizienz der Systeme ) sowie
- Transformation der Systeme ( Entwicklungsstrategie der Systeme ).
Dieser statistische Vergleich zweier Gütertransportsysteme zielt damit auf die
Gemeinsamkeiten und auf die Unterschiede dieser beiden Systeme ab, wobei zwei Fragen
beantwortet werden müssen:
- Welche Art sind die Gemeinsamkeiten und die Unterschiede dieser beiden Systeme, also
durch welche Kenngrößen können sie gemessen und dargestellt werden?
- Wie stark sind die Gemeinsamkeiten und die Unterschiede dieser beiden Systeme, d. h.
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wie soll sie bewertet werden?
Zur Beurteilung der Gemeinsamkeiten und der Unterschiede der beiden Transportsysteme
wird eine vergleichende Niveauanalyse, die eine der Hauptformen der vorliegenden
Untersuchung darstellt, herangezogen. Die Grundlage für die durchzuführenden
Niveauanalysen sind die Feststellung und die Gruppierung der transportwirtschaftlichen
Merkmale nach verschiedenen Gesichtspunkten, wobei natürliche, demographische,
volkswirtschaftliche und transportwirtschaftliche Aspekte berücksichtigt werden sollen.
Durch die Niveauanalyse werden neben den verschiedenen absoluten Werten auch die
verschiedenen relativierten Verhältniszahlen der zu vergleichenden Länder ermittelt, z. B.:
- der Anteil der einzelnen Wirtschaftssektoren am BSP oder an der gesamten
Erwerbstätigkeit sowie an den gesamten Investitionen;
- der Anteil der einzelnen Transportarten sowie Gütergruppen am
Gütertransportaufkommen oder an den Gütertransportleistungen sowie an der
durchschnittlichen Transportweite;
- der Anteil der verschiedenen Transportarten in den Regionen am Transportnetz, am
Gütertransportaufkommen sowie an den Gütertransportleistungen.
Es wird einerseits die Größe der verschiedenen Merkmale und das Verhältnis zwischen den
Regionen, Zweigen und Transportarten eines Landes, andererseits das Größenverhältnis der
beiden Länder und Systeme bestimmt.
Der Niveauanalyse folgen
- die Entwicklungsanalyse ( Index- und Wachstumsanalyse ), die sich sowohl auf sozial-
ökonomische als auch auf transportspezifische Phänomene erstreckt, sowie
- die Ursachenanalyse ( Regressions- und Korrelationsanalyse ) zur Erklärung sowohl des
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jeweils eingetretenen Niveaus als auch der beobachteten Entwicklung.
Bild 3.5: Ablauf der Relationsberechnungen ( Eigene Darstellung ).
Die Relationsberechnung als ein Grundmodell der verkehrsstatistischen Analyse ermittelt die
quantifizierten Größenverhältnisse zwischen beiden Gütertransportsystemen ( vgl. Popig,
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1999 ). Die Vorgehensweise der Relationsberechnung läßt sich im Bild 3.5 zusammenfassen.
Das Relationsverhältnis bezieht sich auf die verschiedenen Aspekte, die die Strukturen und
die Funktionen der beiden Systeme bestimmen, wie etwa die sozialwirtschaftlichen
Entwicklungsbedingungen der beiden Länder, die Transportinfrastruktur und den
Transportprozeß selbst, usw..
Mit den zu analysierenden Daten beider Länder werden eine Reihe von
Relationsberechnungen in den jeweiligen Abschnitten durchgeführt, wobei die allgemeinen
Daten, die Daten zur Transportinfrastruktur, sowie die Daten zu den verschiedenen
Transportarten gegenübergestellt werden. Es wird dann im letzten Abschnitt ermöglicht, eine
zusammenfassende Aussage über den Entwicklungsstatus beider Länder in Form von
Land A höher als / niedriger als Land B oder
Land A besser als / schlechter als Land B oder
Land A stärker als / schwächer als Land B
zu treffen. Die Ausgangsdaten der Relationsberechnung bilden eine Datenmatrix der
folgenden Form, wobei bedeutet
C China,
D Deutschland,
X1 ... Xn verschiedene Merkmale.
X1 X2 ... ... Xn
C XC1 XC2 ... ... XCn
D XD1 XD2 ... ... XDn
Um Einflüsse der nicht einbezogenen Faktoren auf die Berechnungen zu vermeiden und um
eine objektive Vergleichbarkeit zu erreichen, wird ein Relationsfaktor eingeführt. Der als
Gewichtszahl eingeführten Relationsfaktor wird gebildet als
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X
XF
D
C
C
=
Dabei ist X eine charakteristische Kenngröße aus den Beobachtungsdaten. Sie wurde in der
vorliegenden Untersuchung als Bevölkerungszahl gewählt, so daß die Größe des Quotienten
der Bevölkerungszahl der beiden Länder als Gewichtsfaktor gesehen wird.
Die Variablen Xj werden nach folgender Vorschrift in die Variablen Yj transformiert, wobei
die Daten für China mit größerer Bevölkerungszahl wie bei der Ausgangsmatrix erhalten
bleiben. Entsprechend werden alle Daten für Deutschland mit dem Relationsfaktor auf das
Niveau des Landes, das die größere Bevölkerungszahl besitzt, also in dieser Untersuchung
China, umgerechnet.
XY JCJC .. =
FXY CJDJD ×= ..
Es entsteht damit die neue Datenmatrix:
Y1 Y2 ... ... Yn
C YC1 YC2 ... ... YCn
D YD1 YD2 ... ... YDn
Daraus werden nach folgender Vorschrift relativierte Daten bestimmt:
- Bestimmung aller Spaltenmaxima;
- Division der Werte jeder Spalte mit dem jeweiligen Spaltenmaximum;
- Das Land mit dem Wert 1 repräsentiert für das betrachtete Merkmal den Bezugsfall.
Das Verhältnis des Minimums zum Maximum wird ermittelt als
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Y
YZ
max
min=
Die relativierten Daten ergeben die folgende Matrix
Z1 Z2 ... ... Zn Summe Relation
C ZC1 ZC2 ... ... ZCn SC RC
D ZD1 ZD2 ... ... ZDn SD RD
Die Merkmalsbezeichnungen blieben wie bei X und Y erhalten.
Jetzt werden die Verhältniszahlen für jedes Land aufsummiert, das Maximum ermittelt und
gleich 1 gesetzt. Das Verhältnis des Minimums zum Maximum wird damit erneut gebildet.
Das Verfahren wird auf jede Datengruppe in jedem entsprechenden Abschnitt analog
angewandt. Anschließend werden die Relationen der Datengruppen zusammengefasst zu einer
Aussage über die Beobachtungsdaten. Im Ergebnis steht das Verhältnis der Transportdaten
dem Verhältnis der allgemeinen Daten gegenüber, wobei die Gemeinsamkeiten und die
Unterschiede der beiden Gütertransportsysteme unter Beachtung der allgemeinen Daten
quantifizierend bewertet werden. Die Relationsberechnung mißt damit die durch den
Relationsfaktor transformierten Daten der in absoluten und in relativen Formen ausgedrückten
transportwirtschaftlichen Kenngrößen der beiden Länder. Ein größerer Bewertungswert würde
eine höhere ( bessere, stärkere ) Entwicklung, ein kleinerer würde entsprechend eine
niedrigere ( schlechtere, schwächere ) Entwicklung der beiden Länder darstellen.
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4. Status quo des Gütertransportsystems in China
4.1 Natürliche und geographische Bedingungen
Chinas Gütertransportsystem ist durch seine speziellen natürlichen Gegebenheiten
gekennzeichnet, insbesondere durch starke räumliche Disparitäten, die außerordentliche
Auswirkungen auf die Verteilung der Wirtschaftsaktivitäten und die räumliche Struktur des
Gütertransportsystems haben.
China liegt in Ost- und Zentralasien. Es ist nach Rußland und Kanada flächenmäßig der
drittgrößte Staat der Erde. Sein Territorium umfaßt 9,597 Mio. qkm. Es macht damit 6,5% der
gesamten Festlandsfläche der Erde aus. In west-östlicher Richtung dehnt sich China vom
Pamir Gebirge über rund 62 Längengrade ( 5.400 km ) bis zur Mündung des Wusuli Flusses
in den Heilong Fluss bei 135,05 Grad östlicher Länge aus, in nord-südlicher Richtung von
Mohe über 5.500 km bis zum Zengmu Riff im chinesischen Südmeer bei ca. 4 Grad
nördlicher Breite ( vgl. Staatliches Statistisches Amt China, 1995, S. 653 ).
Die Landfläche fällt vom hochgelegenen Westen allmählich zum Tiefland im Osten ab und
bildet dabei drei Hauptstufen: Das Qingzang-Hochland ist die höchste Stufe mit
durchschnittlich ca. 4.000 m über dem Meeresspiegel. Es fällt im Norden über das Kunlun-
Gebirge rapide zur zweiten Stufe ab, die 1.000 bis 2.000 m über dem Meeresspiegel liegt. Die
dritte Stufe erstreckt sich anschließend an das Yungui-Hochland. Diese Stufe dehnt sich bis
zur Meeresküste aus und ist die tiefstgelegene Stufe Chinas. Sie besteht aus dem Hügelland
unter 1.000 m und der Tiefebene unter 200 m. Wichtige Mineralvorkommen und Rohstoffe
wie Erdgas, Kohle und Eisenerze konzentrieren sich überwiegend auf die nördliche Hälfte des
Landes, was vor allem zu Beginn der Industrialisierung einen großen Einfluß auf die
Industriestandorte und damit auf die räumliche Verteilung des Transportnetzes sowie der
Transporterzeugung ausübte ( vgl. Atlas Chinas, 1994, S.23 und Zeng, 1992 ).
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Etwa 95% der Bevölkerung Chinas leben in der östlichen Hälfte des Landes. Die größten
Bevölkerungskonzentrationen finden sich dort in der nördlichen Ebene sowie in den Ebenen
am Mittel- und Unterlauf des Yangtze Flusses, dem Sichuan Becken und dem Zhujiang
Delta. Dort beträgt die Bevölkerungsdichte mehr als 100 Personen / qkm. In westlicher und
nordwestlicher Richtung nimmt die Bevölkerungsdichte ab. Sie beträgt zum Teil sogar
weniger als 10 Personen / qkm. Dementsprechend konzentrieren sich die Großstädte mit mehr
als 2 Mio. Einwohner ebenfalls auf die östliche Hälfte des Landes ( vgl. Staatliches
Statistisches Amt Chinas, 1991, S. 653 ).
Die natürlichen und geographischen Rahmenbedingungen Chinas haben nicht nur
außerordentliche Folgen für die Bevölkerungsverteilung und für die Produktionsentwicklung,
sondern auch für die Verteilungen der Transportnetze sowie die Struktur und die Funktion des
Gütertransportsystems.
4.2 Wirtschaftliche Bedingungen
China bezeichnet sich als Entwicklungsland, das unter großen Anstrengungen durch eine
gewaltige Steigerung der wirtschaftlichen Kraft in die Reihe der Industriestaaten aufsteigen
möchte.
Tab. 4.1: Demographische und wirtschaftliche Daten Chinas
In den Jahren 1952 und 1995
Merkmale Dimension 1952 1995 Zuwachs ( % )
Fläche qkm 9.600.000 9.600.000 0
Bevölkerungszahl 1.000 571.190 1.211.210 112
Bevölkerungsdichte Einw. / qkm 60 126 112
BSP ( nominal ) Mrd. Yuan 59,40 5.749,49 9.579
PKB ( nominal ) Yuan 104 4.747 4.464
Quelle: Zhang, 1992, S. 167 u. A Statistical Survey of China, 1998, S. 1, 12, u. 30.
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Die Tabelle 4.1 stellt die demographische und die wirtschaftliche Entwicklung Chinas im
Untersuchungszeitraum dar, wobei es bemerkenswert ist, daß das Wachstum des
Bruttosozialproduktes in bezug auf die Einwohner ( ca. 45 mal ) in großem Maße langsamer
als die Steigerung des Bruttosozialproduktes ( ca. 96 mal ) selbst ist. Es ist zu entnehmen, daß
die enorme Bevölkerungszahl Chinas einen negativen Faktor darstellt, der die Entwicklung
der Wirtschaftskraft des Landes hemmend beeinflußt.
Die gegenwärtige Wirtschaftsentwicklung in China ist vom technischen und vom
ökonomischen Niveau her sektoral und vor allem regional sehr unterschiedlich.
Die Landwirtschaft als Basis der Industrialisierung Chinas entwickelte sich jahrelang
langsamer als die Industrie, was zu den sektoralen Disparitäten in der chinesischen
Volkswirtschaft führte. Sie hat erst seit den 80er Jahren durch relativ höheren Kapitaleinsatz,
verbesserte Technik, vermehrte Forschung sowie eine reformierte Verwaltung
Produktivitätsfortschritte erreicht, die zu einem starken Wachstum führten.
Chinas Industrie konnte seit den 50er Jahre, insbesondere aber seit 1978, alljährlich neue
Wachstumsrekorde vermelden. Die Schwerindustrie wurde stark auf die Nachfrage anderer
Bereiche ausgerichtet, so daß in den Sektoren Maschinenbau und Baustoffindustrie
beachtliche Wachstumsraten zu verzeichnen waren. Technische Modernisierungen und
Produktionsumstellungen induzierten auch in der Leichtindustrie starke Wachstumseffekte.
Die Erzeugung von Primärenergie konnte durch die Erschließung neuer Ölquellen gesteigert
werden. China ist zum weltweit fünftgrößten Ölförderer geworden. Die Kohleförderung weist
ähnliche Wachstumsraten wie die Erdölgewinnung auf.
Tabelle 4.2 gibt eine Statistik, die genaue Aussagen über die Wirtschaftsstruktur Chinas
erlaubt. Insgesamt läßt sich erkennen, daß der Industriesektor Chinas unter Berücksichtigung
der Anteile der verschiedenen Sektoren am BSP seit 1960 ein führender Sektor geworden ist,
wozu in den vorhergegangenen Jahren ursprünglich die Landwirtschaft zählte. Darüber hinaus
erhöhte sich die Stellung des Transportsektors in der Volkswirtschaft in geringem Ausmaße,
obwohl sich dieser Sektor in der Rangordnung um Platz verschlechterte.
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Tab. 4.2: Anteile der verschiedenen Sektoren am BSP in China in den Jahren 1950 bis
1995 ( BSP = 100, in % )
Jahr Landwirtschaft Industrie Bauwesen Transport Handel Sonstige
1950 67 15 1 3 14
1960 28 46 6 7 13
1970 40 41 4 4 11
1980 30 44 4 5 5 12
1990 27 37 5 6 8 17
1995 21 42 7 5 8 17
R 1 1 2 5 4 3
R 2 2 1 5 6 4 3
Quelle: Statist. JB Chinas, 1980 und 1997, S. 224; Bemerk.: Ohne Angaben zu sonstigen Sektoren vor dem Jahr
1980.
Legende:
R 1: Rang 1950;
R 2: Rang 1995
Bild 4.1: Sektorale Verteilung der Erwerbstätigen Chinas im Jahr 1995 ( in % )
Quelle: A Statistical Survey of China, 1998, S. 33.
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Bild 4.1 zeigt, daß
- die Landwirtschaft noch immer die meisten Erwerbstätigen bindet ( kleine Betriebe mit
geringer Produktivität );
- die Industrialisierung noch in der Anfangsphase steht und
- das Transportwesen wegen zu geringer Produktivität und unzureichender Kapazitäten die
wirtschaftliche Entwicklung Chinas zu behindert droht.
Räumlich ist festzustellen, daß sich in China die Landwirtschaft und die Industrie sowie die
dafür erforderliche Transportinfrastruktur vorwiegend im Osten und im Nordosten des Landes
entwickelt haben. Einerseits konzentriert sich die für das Gütertransportsystem bedeutsame
Transportinfrastruktur hauptsächlich auf die östliche Hälfte des Landes, andererseits hat sich
die Transportinfrastruktur in der westlichen Hälfte des Landes seit der Wirtschaftsreform
langsamer als in der östlichen Hälfte des Landes, insbesondere in den Küstengebieten,
entwickelt, obwohl die dortige Transportinfrastruktur in den Jahren vor der Reformzeit gemäß
der Förderungspolitik des Staates bereits stark entwickelt wurde.
Nach dem Fünfjahresplan ist China in sechs Großregionen aufgeteilt. Als
Entscheidungskriterien der Regionalgliederung dienten einerseits die natürliche geographische
Lage, andererseits das Tempo des Wirtschaftswachstums. Die sechs Großregionen sind in
Tabelle 4.3 angegeben.
Die Tabelle 4.3 verdeutlicht, daß das Entwicklungsniveau der verschiedenen Großregionen
Chinas sehr unterschiedlich ist. Aus einer generellen Betrachtung wird ersichtlich, daß das
Entwicklungsniveau von Nordosten nach Südwesten stufenweise abnimmt, während sich der
Reichtum der Naturressourcen umgekehrt von Nordosten nach Südwesten vergrößert. Es ist
ersichtlich, daß im Vergleich des Pro-Kopf-Bruttosozialproduktes die Nordost- und die
Ostregion Chinas die günstigsten Plätze einnehmen. In dem wirtschaftlich am besten
entwickelnden Nordosten mit 12,4% der Gesamtlandfläche und 9,6% der Gesamtbevölkerung
erreicht das Pro-Kopf-BSP 1,5 mal so hohe Werte wie in der Region Südmitte mit der größten
Bevölkerungszahl und zweimal so hohe Werte wie in der Region Nordwesten mit der größten
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Landfläche. Darüber hinaus übertrifft das Pro-Kopf-BSP im Nordosten und im Osten weiter
das durchschnittliche Niveau des ganzen Landes, während die Bevölkerung sich in Südmitte
am höchsten verdichtet und der Größtteil der Landfläche im Nordwesten darstellt. Diese
Unterschiede der regionalen Entwicklung Chinas sind ein Ausdruck für die besondere
Rückständigkeit der Westregionen. Sie bildeten Rahmenbedingungen für die Gestaltungen der
verschiedenen Untersysteme des Gütertransports ( vgl. Li, 1989, S. 30 –35; Wei, 1982, S.
119-142 ).
Tab. 4.3: Regionale Aufteilung Chinas nach verschiedenen Großregionen
( Stand: im Jahr 1995 )
Region Provinz
( Anzahl )
Fläche
( % )
R 1 PKB
( Y./Einw.)
R 2 Bevölke-
rung ( % )
R 3
NO 4 12,4 4 3.759 1 9,6 5
N 5 13,1 3 3.109 3 18,0 4
O 6 6,2 6 3.510 2 21,9 2
SM 6 10,1 5 2.304 4 27,0 1
SW 4 24,0 2 1.509 6 15,8 3
NW 5 34,2 1 1.944 5 7,7 6
China 30 100 2.725 100
Quelle: Statistisches Amt China, 1996. Bemerk.: Ohne Angaben von Taiwan und Hongkong.
Legende ( vgl. auch Abkürzungsverzeichnis ):
R 1 bis R 3: Rangfolge der verschiedenen Regionen für jeweilige Merkmale
NO: Region Nordosten Chinas
N: Region Norden Chinas
O: Region Osten Chinas
SM: Region Südmitte Chinas
SW: Region Südwesten Chinas
NW: Region Nordwesten Chinas
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4.3 Transportpolitische Leitlinien
Einen Überblick über die Entwicklung des Gütertransportsystems in China seit der
Staatsgründung gibt das Bild 4.2 wieder.
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Bild 4.2: Entwicklung des Gütertransportsystems Chinas in den Jahren 1952 bis 1995
( Wachstum von GTA und GTL in jeweils mehreren Jahren )
Quelle: Chen, 1993, S. 221; vekehrsstatist. JB Chinas, S. 578, 579.
Es ist festzustellen, daß der Gütertransport in China zwei Hochwachstumsperioden, und zwar
in den Jahren zwischen 1952 und 1962 sowie zwischen 1970 und 1980, erfahren hat. Darüber
hinaus sind im Vergleich der beiden Kenngrößen, also Transportaufkommen und
Transportleistung, in den Untersuchungsjahren außerhalb der Jahre zwischen 1970 und 1980
ähnliche zeitliche Änderungen und periodische Schwankungen zu erkennen, wobei das
Wachstum der Gütertransportleistung meistens schneller als die Steigerung des
Gütertransportaufkommens ist.
4. Status quo des Gütertransportsystems in China 55
Die Entwicklung des Gütertransportsystems wurde jedoch nicht nur von den natürlichen
Faktoren beeinflußt. Vielmehr spielte eine Vielzahl politischer Überlegungen eine wichtige,
wenn nicht sogar die entscheidende Rolle ( vgl. Zeng, 1992 ).
Die Lage des Gütertransportsystems Chinas wies bereits zum Zeitpunkt der Staatsgründung
im Jahr 1949 eine deutliche großräumige Konzentration auf. Die Regionen mit
Transportzentren lagen fast alle in der östlichen Hälfte des Landes. Ursache dieser regionalen
Ungleichheit war neben den obengenannten natürlichen Rahmenbedingungen die Tatsache,
daß ausländische Direktinvestitionen eine große Rolle beim Aufbau des Transportnetzes
spielten und daß die Kapitalgüter aus unterschiedlichen Westländern eingeführt wurden ( vgl.
Li, 1989, S. 15 ). Mit der Staatsgründung 1949 wurde das Marktwirtschaftssystem durch ein
zentral gelenktes Wirtschaftssystem abgelöst. Große Teile des Transportsektors wurden zu
diesem Zeitpunkt verstaatlicht. Maßgeblich für die Transportpolitik in jener Zeit war die
Beurteilung der außenpolitischen Lage, die angenommene Kriegsgefahr und die Zugehörigkeit
Chinas zum Ostblock. Diese räumliche Umstrukturierung sollte die Transportinfrastruktur
besser gegen militärische Angriffe schützen und die Transportkosten zwischen Rohstoffstätten
und Verarbeitungsbetrieben senken. Dies war der Kern der Transportpolitik jener Zeit.
In sektoraler Hinsicht lag der Schwerpunkt der Wirtschaftsentwicklung in der 50er Jahre auf
der Schwerindustrie, auf die 89% aller staatlichen Investitionen entfielen. Diese politische
Entscheidung förderte einerseits das Transportwachstum, führte aber andererseits zu einer
dauerhaften Knappheit der Investition im Transportbereich. Die Entwicklung der Jahre 1959
bis 1961, die durch Naturkatastrophen und das Scheitern des „ Großen Sprungs nach vorn “
gekennzeichnet waren, führte jedoch zu einer grundsätzlichen Umorientierung der
Entwicklungspolitik, die eine Konsolidierungsphase vor der Implementierung eines neuen
Fünfjahresplans notwendig machte. Diese bestand im Kern in der Abkehr vom sowjetischen
Entwicklungsmodell mit dem absoluten Vorrang für den Aufbau der Schwerindustrie und
einer Hinwendung zu einer ausgewogeneren Wirtschaftsentwicklung. Zu diesem Zeitpunkt
begann auch die Kulturrevolution, die erhebliche Wirtschaftsverluste auf verschiedenen
Ebenen verursachte. Darüber hinaus erfolgte eine Einschränkung der Nutzung und
Ausstattung der Transportressourcen.
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Obwohl diese Standortpolitik unter wachstumspolitischen Gesichtspunkten deutliche Erfolge
verzeichnete, sah sich die Modernisierung der Volkswirtschaft auch noch Schwierigkeiten vor
allem technologischer, administrativer sowie infrastruktureller Art gegenüber. Die fast
ausschließlich an militärischen Überlegungen ausgerichtete Standortpolitik bis zu Beginn der
70er Jahre erschwerte die Arbeitsteilung und die Kooperation unterschiedlicher Unternehmen,
Sektoren und Regionen, insbesondere die Entwicklung der Struktur und der Funktion des
Gütertransportsystems. Das Ende der Kulturrevolution leitete die völlige Abkehr von der alten
Entwicklungspolitik ein. Diese Veränderungen bedeuteten auch eine Neugestaltung der
Transportpolitik und des Gütertransportsystems. Kern der Entwicklungspolitik in dieser Zeit
war, den Betrieben, dem nationalen und dem internationalen Handel und damit verbunden
dem Transport eine entscheidende Rolle für die Entwicklung des Landes beizumessen. Das
Gütertransportsystem sollte damit auch wieder nach dem internationalen Standard strukturiert
werden.
Da die höchste Rentabilität der Investitionen dort zu erzielen ist, wo die für den Kapitaleinsatz
komplementären Produktionsfaktoren, insbesondere das Transportsystem, vorhanden sind,
beinhaltete die Umorientierung der Wirtschaftspolitik in regionaler Hinsicht eine Verlagerung
des Wirtschaftswachstums in die traditionellen Industrieregionen in den Küstengebieten mit
einer besseren Ausstattung der Transportinfrastruktur. Diese Veränderung hatte darüber
hinaus das Ziel, durch die Schaffung von Regionen mit guter Infrastrukturausstattung
inländische und ausländische Direktinvestitionen zu fördern. Kern der Wirtschaftspolitik in
dieser Periode war die Wachstumskonzentration in den Küstengebieten, wozu eine
erfolgreiche Transportpolitik diente. Dementsprechend wurde die Transportpolitik 1980 bis
1990 bereits in vielen Bereichen reformiert. Private Straßentransportunternehmen wurden z.
B. wieder zugelassen. Mit der weiterführenden Öffnung der Wirtschaft sollten ausländische
Investitionen zur Intensivierung von Bauvorhaben für den Transportsektor schwerpunktmäßig
gefördert werden.
Durch die obigen Erläutungen lassen sich die Leitlinien der Transportpolitik Chinas nach zwei
unterschiedlichen Entwicklungsperioden wie folgt zusammenfassen:
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Bis 1980 nahm die Regierung auf der zentralen Ebene die Bauplanungen der
Transportinfrastruktur, die regionale Verteilung der Transportnetze und Transportmittel sowie
die Entscheidungen zur Größe und zur Struktur des Gütertransportsystems vor. Sie
kontrollierte den Transportsektor und die Transportunternehmen unmittelbar von der
Transportplanung bis zur Transportorganisation und zur Transportdurchführung.
Seit 1980 wurde die Wirtschaftsreform durchgeführt. Die Regierung mischte sich nicht mehr
unmittelbar in die Belange der Wirtschaft sowie der Unternehmen ein. Stattdessen wurden
und werden die bisherigen Leitlinien der Transportpolitik schrittweise durch eine neue
marktorientierte Transportpolitik ersetzt, in der die Gestaltung des gesamten
Gütertransportsystems als einer der Zentralpunkte angesehen wird.
Tab. 4.4: Investitionsstruktur nach verschiedenen Wirtschaftssektoren
in China in den Jahren 1953 bis 1996 ( in % )
Jahr Schwerindustrie Leichtindustrie Landwirtschaft Transport Sonstige
1953/57 56,1 6,4 7,1 13,0 17,4
1958/62 54,0 6,4 11,3 13,0 15,3
1963/65 45,9 3,9 17,7 12,5 20,0
1966/70 51,1 4,4 10,7 14,6 19,2
1971/75 49,6 5,8 9,8 16,5 18,3
1976/80 44,0 6,9 10,3 12,3 26,5
1981/90 38,9 7,3 5,4 12,5 35,9
1991/96 35,2 12,7 5,2 11,7 35,2
Quelle: A Statist. Survey of China, 1988, S. 46-49; Chen, 1993, S. 68 u. Statist. Handbuch. Chinas, 1998, S. 44.
Ein leistungsfähiges Gütertransportsystem verlangt nach einer langfristig ausgerichteten
Investitionspolitik, die mit einer entsprechenden Finanzplanung verbunden sein muß. Die
Investitionspolitik Chinas erweist sich seit langem jedoch als besonderes Problem. Der
Schwerpunkt staatlicher Investitionen lag stets im industriellen Bereich. Im Anteil am
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Investitionsvolumen Chinas lag die Schwerindustrie bis 1980 selten unter 45 %, so daß ein
Vergleich der Investitionen für Transport mit denen für andere Sektoren ungünstig ausfällt.
Eine derartige Investitionspolitik besitzt zu wenig Bezug zur Leistungsfähigkeit und Effizienz
des Gütertransportsystems.
Die Tabelle 4.4 zeigt, daß nur in den Jahren zwischen 1971 und 1975 der Anteil der
Investitionen für Transport an den Gesamtinvestitionen knapp 17% erreichte, während der
Anteil in den verbleibenden Jahren durchgehend nur rund 13% betrug.
Bild 4.3: Vergleich der Anlageinvestitionen für Transport und für Energie
Chinas in den Jahren 1960 bis 1995 ( Anteile des Transportsektors und des
Energiesektors an den Gesamtinvestitionen in % )
Quelle: Chen, 1993, S. 68; Li, 1993, S. 99 u. Statist. JB. Chinas, 1997, S. 131.
Auch ein Vergleich der Investition für den Transportsektor und für den Energiesektor zeigt,
daß die Transportinvestitionen sich seit langem deutlich hinter den Energieinvestitionen
entwickelt haben ( vgl. Bild. 4.3 ).
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In welchem Maße sich die Transportinvestitionen zukünftig entwickeln, wird davon
abhängen, wie sich der Marktmechanismus auf diesem Gebiet auswirkt.
4.4 Netzstruktur und Transportmittel
Bild 4.4 ist zu entnehmen, daß das Transportnetz in China seit 1949 ständig stark expandiert
ist. Die Transportinfrastruktur im Landtransport, die sich eindeutig am dynamischsten
entwickelt hat, war das Straßennetz, während die Eisenbahn als die andere Haupttransportart
ihren ursprünglichen Bestand nur in vergleichsweise geringem Maße ausdehnen konnte.
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Bild 4.4: Entwicklung der Streckenlänge der verschiedenen Transportträger in
China in den Jahren 1950 bis 1995 ( Index, 1950 = 100 )
Quelle: Chen, 1993, S. 32-50 u. Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1997, S. 574.
Trotz enormer Fortschritte gegenüber der ersten Hälfte des Jahrhunderts entspricht die
Transportinfrastruktur nicht den Anforderungen der ständig wachsenden Volkswirtschaft. Die
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allgemeinen Merkmale der gegenwärtigen Transportinfrastruktur einschließlich des
Transportmittelbestandes Chinas lassen sich in folgenden zusammenfassen:
- räumlich nicht proportionale regionale Verteilung;
- strukturell niedrige Befriedigungsgrade zu den Transportbedürfnissen und
- quantitativ geringe Kapazität der Transportmittel.
Tab. 4.5: Transportnetzstruktur der verschiedenen Großregionen nach den drei
Transportträgern in China im Jahr 1995
Summe Eisenbahn Straßen BinnenwasserstraßenRegion
1 2 1 2 1 2 1 2
China 1.322,2 12,57 54,6 0,55 1157,0 10,71 110,6 1,13
NO 182,9 12,36 15,5 1,21 160,5 10,45 6,9 0,52
N 195,2 13,13 11,4 0,89 181,2 11,85 2,6 0,22
O 243,8 33,20 6,0 0,94 186,7 24,20 51,1 7,62
SM 276,2 24,92 8,6 0,85 232,8 20,47 34,8 3,45
SW 251,7 9,60 5,9 0,25 232,8 8,80 13,0 0,50
NW 156,9 4,04 6,9 0,21 149,0 3,76 1,0 0,03
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas 1997, S. 582.
Legende: 1: Länge ( 1.000 km )
2: Dichte ( km / 100 qkm )
NO: Region Nordosten
N: Region Norden
O: Region Osten
SM: Region Südmitte
SW: Region Südwesten
NW: Region Nordwesten
Die Bedeutung der verschiedenen Transportarten ist in verschiedenen Großregionen
unterschiedlich. Wie die Tabelle 4.5 zeigt, ist das Transportnetz in verschiedenen
Großregionen Chinas in großem Maße nicht proportional ausgebaut.
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Es ist ersichtlich, daß die Nordost- und die Ostregion Chinas seit der ersten Hälfte dieses
Jahrhunderts gut durch das Transportnetz erschlossen waren. In dem am besten versorgten
Nordosten sind auf 12,4% der Landfläche 29,07% des Eisenbahnnetzes und 13,66% des
Straßennetzes konzentriert, während im Südwesten auf 34,2% der Landfläche nur 12,94% des
Eisenbahnnetzes und 12,49% der Straßen entfallen. Die Dichte des Eisenbahnnetzes ist im
Nordosten mit hoher Industrialisierung am höchsten. Im Osten übertrifft die Dichte der
schiffbaren Flüsse und Kanäle weiter das Niveau anderer Regionen. Das Straßennetz
verdichtet sich ebenfalls im Osten am höchsten. Im Nordwesten stellen die Straßen die einzige
Erschließung dar. Diese Kontraste sind ein Ausdruck für die besondere Rückständigkeit der
Westregionen. Das Transportnetz in den Nordwest- und den Südwestregionen ist sehr
unterentwickelt im Gegensatz zu den gut entwickelten Nordost- und Ostregionen; die übrigen
Regionen liegen im Mittelwert.
Die Regierung Chinas hat nach der Staatsgründung große Aufmerksamkeit darauf gerichtet,
die einseitige Konzentration des Transportnetzes zu überwinden und die West- und
Südregionen, wo die Wirtschaft trotz enormer Ressourcen wegen der mangelhaften
Transportinfrastruktur schwach entwickelt war, planmäßig an das Kerngebiet des Landes
anzuschließen, sowie die fehlende Nord- Süd- Verbindung zu bauen.
Noch während der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts war die Binnenschiffahrt der
Haupttransportträger Chinas. Erst seit dem Anfang des 20. Jahrhunderts wurde die
Eisenbahnen zum neuen Haupttransportträger von hoher Bedeutung. Im allgemeinen spielt der
Straßentransport vorläufig noch eine untergeordnete Rolle gegenüber dem Eisenbahntransport
und der Binnenschiffahrt.
Tabelle 4.6 stellt die wesentlichen strukturelle Veränderungen des Transportnetzes der
verschiedenen Transportarten Chinas in den letzten Jahren, also von 1952 bis 1995, dar. Sie
zeigt, daß trotz der starken Ausdehnung die strukturellen Disparitäten nicht beseitigt werden
konnten.
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Tab. 4.6: Strukturveränderung des Transportnetzes in China
in den Jahren 1952 bis 1995 ( in 10.000 km )
Transportart 1952 1978 1995 Zuwachs in %
Eisenbahnlänge
davon zweigleisig
Elektrifiziert
2,29
0,14
4,86
0,76
0,17
5,46
1,69
0,97
138
1.107
Straßenlänge
davon
mit Kategorien
mit Hochkategorien
12,66
5,53
0,04
89,02
65,11
14,28
115,70
89,22
27,08
814
1.613
67.600
Binnenschiffstraßen
davon über 1 Meter
9,50
3,05
13,60
5,74
11,06
5,80
16
90
Zivilluftlinie
davon International
1,31
0,51
14,89
5,53
112,90
34,82
8.518
6.727
Rohrleitung
davon Erdölleitung
0,83
0,57
1,72
0,89
107
Seehafen
davon Liegeplatz
über 10 1000 Tonne
233
61
405
137
1.099
226
372
270
Quelle: Chen, 1993, S. 71 u. Entwicklungsstrategie und Politik des Transports in China; 1997; S. 33.
In der ersten Hälfte des Jahrhunderts entwickelte sich der Transportmittelbestand nur langsam,
insbesondere weil China keine eigene Automobilindustrie besaß. Sämtliche Fahrzeuge waren
importierte Produkte, die Beschaffung von Ersatzteilen, Kraftstoff und Reifen war ebenfalls
auf Import angewiesen. Im Jahr 1956 wurde die erste Automobilfabrik fertiggestellt. Damit
begann die Geschichte der nationalen Fahrzeugproduktion. Mit der Wirtschaftsentwicklung
vergrößerte sich der Fahrzeugbedarf. Obwohl sich die Produktionsmenge und die
Produktionsvielfalt der in eigenem Land hergestellten Fahrzeuge von Jahr zu Jahr steigerten,
konnte der Bedarf nicht gedeckt werden. Jedes Jahr mußten deshalb Fahrzeuge importiert
4. Status quo des Gütertransportsystems in China 63
werden. Mit der Durchführung der Reformpolitik steigerte sich der Fahrzeugbestand
nochmals erheblich.
Bild 4.5: Entwicklung des Transportmittelbestandes nach verschiedenen
Transportarten in China in den Jahren 1949 bis 1995 ( Index, 1978 = 100 )
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1997. S. 575.
Im Bild 4.5 zeigt sich die Entwicklung des Transportmittelbestandes der verschiedenen
Transportbereiche in China, wobei die Lastkraftwagen die stärkste Zunahme der
Landtransportmittel aufweisen.
4.5 Mengengerüst
Das Wachstum der Gütertransportleistung für die Integrations- und Expansionsphasen ( bis
1955 ) in China liegt eindeutig höher als das entsprechende Wachstum des
Bruttosozialproduktes, danach wurde der Gütertransport jedoch mehr und mehr zum Engpaß
der Wirtschaftsentwicklung Chinas.
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Bild 4.6: Entwicklung der Gesamtwirtschaft und des Gütertransports im
Vergleich in China in den Jahren 1950 bis 1995 ( prozentuales Wachstum
von BSP und GTL in jeweils mehreren Jahren )
Quelle: A statist. Survey of China, 1998, S. 12; verkehrsstatist. JB Chinas, 1996, S. 579.
Im Bild 4.6 wird die Entwicklung der Gütertransportleistung, die für den Gütertransport die
größte Aussagekraft hat, als Leitkenngröße zur Erfassung des Transportwachstums mit der
Wirtschaftsentwicklung verglichen. Der Vergleich ermöglicht ein Urteil über die Entwicklung
des Gütertransportsektors, die vergleichsweise als instabiler Prozeß gekennzeichnet war und
insbesondere seit 90er Jahre in großem Maße weit hinter der Gesamtwirtschaftsentwicklung
zurückbleibt.
Die durchschnittliche Wachstumsrate allein bildet noch kein hinreichendes
Beurteilungskriterium für das gesamte Gütertransportsystem; es muß ein
Produktivitätsvergleich des Transportsektors mit anderen Sektoren hinzukommen.
Produktivitätsfortschritte werden durch sinkende Kapitalkoeffizienten bzw. zunehmende
Kapital- und Arbeitsproduktivität deutlich.
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Tab. 4.7: Kapitalkoeffizient, Arbeitsproduktivität und Kapitalproduktivität der
ausgewählten Industrieunternehmen und Transportunternehmen
in China in den Jahren 1952 bis 1994
Industrie TransportJahr
K / OP OP / A OP / K K / OP OP / A OP / K
1952 7,22 2,33 0,23 7,84 1,76 0,13
1962 5,11 4,19 0,31 5,60 3,24 0,18
1970 4,99 4,89 0,39 5,00 3,73 0,20
1980 4,01 5,34 0,45 5,80 4,25 0,16
1985 3,14 7,22 0,49 4,15 6,85 0,24
1994 3,02 11,93 0,51 4,08 8,07 0,25
Veränderung -58 +412 +122 -48 +359 +92
Quelle: Eigene Berechnung nach Transportsektor in China, 1995. Bemerk.: Veränderung: 1994 gegenüber 1952.
Legende: K: Kapitalstock ( in Mio. Yuan )
A: Arbeitskräfte ( in 1.000 )
OP: Output ( in Mill. Yuan )
Tabelle 4.7 ist zu entnehmen, daß sich die Produktivität in der Industrie über lange Zeit
schneller als im Transportsektor erhöht hat. Dies belegt, daß die langsamere Entwicklung des
Gütertransportsystems eine harmonische Entwicklung der verschiedenen Wirtschaftsbereiche
behindert hat. Es ist aber weiter festzustellen, daß die Produktivität im Transportsektor in den
80er Jahren eine besondere Steigerung erfahren hat, die mit der Intensivierung des
Transportnetzes und der Transportmittel verbunden ist.
Nicht nur die Beobachtung der Größenänderung, sondern auch die der Strukturänderung des
Gütertransportsystems ist bedeutsam. In unterschiedlichen Gütertransportsystemen spielen die
verschiedenen Transportarten jeweils eine unterschiedliche Rolle. Die Effekte der
verschiedenen Transportarten im Gütertransportsystem sind in erster Linie auf die
Investitionsstruktur des Transportsystems zurückzuführen.
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Bild 4.7: Transportinvestitionsstruktur ( Anteile der verschiedenen
Transportarten an den gesamten Transportinvestitionen )
in China in den Jahren 1949 bis 1995 ( in % )
Quelle: Gesamttransportsystem Chinas, 1997, S. 177; Bemerk.: ohne Angabe zur Investition für Rohrleitungen.
Im Bild 4.7 werden die Struktureigenschaften des chinesischen Gütertransportsystems unter
Berücksichtigung der Investitionen für die verschiedenen Transportträger dargestellt. Der
besonders früher hohe Anteil der Eisenbahn macht deutlich, daß sie lange als der
Haupttransportträger in China eine Sonderstellung in der Investitionspolitik einnahm.
Interessant ist, daß das Wachstum des Gütertransports bei der Eisenbahn trotz hohem
Investitionsanteil langsamer als das anderer Transportarten war, während der Straßentransport
am schnellsten wuchs. Das ist auf die unterschiedliche Wirksamkeit der Investitionen bei den
verschiedenen Transportarten zurückzuführen.
Die Menge und die Anteile der einzelnen Transportträger am gesamten Gütertransport haben
sich im Verlauf der Jahrzehnte gravierend verändert. Nachfolgend wird sowohl durch das
Mengenwachstum als auch durch die Strukturveränderungen des Transportaufkommens und
der Gütertransportleistungen die Entwicklung des Gütertransports gekennzeichnet. Anhand
der Tabellen 4.8 bis 4.9 und des Bildes 4.8 läßt sich folgendes schließen:
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Tab. 4.8: Gütertransportaufkommen der verschiedenen Transportträger in
China in den Jahren 1952 bis 1995 ( in Mill. t )
Jahr Insgesamt Eisenbahn Binnenschiffahrt Straßenverkehr Rohrleitung
1952 315,16 132,17 51,41 131,58
1965 1.210,83 491,00 229,93 489,87
1970 1.503,59 681,32 254,44 567,79
1980 5.465,37 1.112,79 426,76 3.820,48 105,25
1990 9.706,02 1.506,81 800,94 7.240,40 157,50
1995 12.348,10 1.638,55 1.131,94 9.403,87 152,74
% 3.818 1.140 2.102 7.047 45,1
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1980 u.1997, S. 578. Bemerk.: Zuwachs: Veränderung 1995 gegenüber 1952
( 1995 gegenüber 1980 für Rohrleitung ).
Tab. 4.9: Gütertransportleistungen der verschiedenen Transportträger in China
in den Jahren 1952 bis 1995 ( in Mrd. t km )
Jahr Insgesamt Eisenbahn Binnenschiffahrt Straßenverkehr Rohrleitung
1952 76,18 60,16 14,58 1,45
1965 346,43 269,87 67,02 9,51
1970 456,57 349,60 93,13 13,81
1980 1.202,6 571,69 505,28 76,40 49,1
1990 2.620,76 1.062,22 1.159,19 335,81 62,7
1995 3.572,96 1.283,60 1.755,22 469,49 59,0
% 4.590 2.034 11.939 32.279 20,2
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1980 u.1997, S. 579. Bemerk.: Zuwachs: Veränderung 1995 gegenüber 1952
( 1995 gegenüber 1980 für Rohrleitung ).
Es ist zunächst zu entnehmen, daß das Wachstum des Gütertransports bei der Eisenbahn im
Vergleich zum Straßentransport und zum Binnenschiffahrt langsamer war. Darüber hinaus ist
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noch ersichtlich, daß das Wachstum des Straßentransports am schnellsten ist, obgleich die
Stellung der Eisenbahnen als wichtigster Transportträger dadurch noch nicht verändert wurde.
Das bei weitem höchste Entwicklungstempo wies dabei der Straßentransport auf, der in den
ersten Jahren nach der Staatsgründung fast ohne Bedeutung war und dessen
Transportleistungen sich bis 1990 auf das 300-fache seines Ausgangswerts erhöhten.
Die Zunahme aller Transportträger seit 1980 ist ein Kennzeichen für die stark gewachsene
Leistungskraft der Volkswirtschaft in den Jahren seit 1979. Zum einen spiegelt sich hierin
neben der Entwicklung der Landwirtschaft die zunehmende Industrialisierung mit steigender
Arbeitsteilung, höherer Güterproduktion und demzufolge größerem Transportbedarf wider. So
ist auch zu erwarten, daß sich die seit 1980, insbesondere seit 1985, festzustellende starke
Zunahme des Gütertransports fortsetzen wird.
Bild 4.8: Durchschnittliche Transportweite der verschiedenen
Transportträger in China in den Jahren 1950 bis 1995 ( in km )
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1980 u. 1997, S. 580.
Es ist den Tabellen 4.10 und 4.11 zu entnehmen, daß der bedeutsamste Transportträger nach
wie vor die Eisenbahn ist, auch wenn die Schiffahrt 1995 auf einen Anteil von 49% an der
Transportleistung kam, wobei allerdings in diesem Bereich die Seeschiffahrt ( 34% )
dominiert, die im wesentlichen den Güteraustausch mit dem Ausland gewährleistet, während
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auf die Binnenschiffahrt lediglich 15% entfielen.
Tab. 4.10: Anteile der verschiedenen Transportträger am gesamten
Gütertransportaufkommen in China in den Jahren 1952 bis 1995 ( in % )
Jahr Eisenbahn Binnenschiffahrt Straßenverkehr Rohrleitung
1952 42 16 42
1965 41 19 40
1970 45 17 38
1980 20 8 70 2
1990 16 8 75 1
1995 14 9 76 1
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von Tab. 4.8.
Tab. 4.11: Anteile der verschiedenen Transportträger an den gesamten
Gütertransportleistungen in China in den Jahren 1952 bis 1995 ( in % )
Jahr Eisenbahn Binnenschiffahrt Straßenverkehr Rohrleitung
1952 79 19 2
1965 78 19 3
1970 77 20 3
1980 48 42 6 4
1990 41 44 13 2
1995 36 49 13 2
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von Tab. 4.9.
So wurde in der Ausgangssituation im Jahre 1949 jeweils fast die Hälfte des
Gütertransportaufkommens auf den Eisenbahnen und den Straßen transportiert. Dieser Anteil
des Straßentransports nahm bis zum Jahre 1975 kontinuierlich bis auf 36% ab. Die statistische
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Erfassung auch des Werktransports im Jahre 1979 führte zu einer Verdoppelung des
Straßenanteils, der in den folgenden Jahren bis 1990 auf rund drei Viertel angestiegen ist.
Damit ist der Straßentransport hinsichtlich der Zahl der transportierten Tonnen den mit
Abstand dominierenden Bereich. Der Eisenbahntransport verzeichnete bis 1978 unter
gewissen Schwankungen einen leichten Aufwärtstrend. Außer der durch die Änderungen in
der statistischen Erfassung bedingten Absenkung des Bahnanteils zeigt die Entwicklung
deutlich Anteilverluste vor allem zugunsten des Straßentransports. Bei der Binnenschiffahrt
ist eine relative Konstanz des Transportanteils zu verzeichnen. Die Abnahme im Jahr 1980 ist
vor allem auf die geänderte statistische Erfassung zurückzuführen.
4.6 Leistungsfähigkeit und Effizienz
Zu den langfristigen Bestimmungsfaktoren des Wirtschaftswachstums zählt die
Leistungsfähigkeit und Effizienz des Gütertransportsystems, das aufgrund der starken
regionalen und sektoralen Unterschiede in China eine besondere staatliche Förderung
genießen soll. Mit der Einführung des Marktmechanismus und der Wettbewerbsprinzipien
sowie der damit verbundene Strukturveränderung der Transportmärkte sollten außerdem die
Ansprüche an die Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Gütertransportsystems steigen.
Obwohl das Gütertransportsystem Chinas in bezug auf seine Benutzungsintensität zur
Weltspitze gehört, ist seine marktorientierte wirtschaftliche Effizienz unzureichend. Nicht nur
die Qualität des Gütertransportsystems ist unbefriedigend, seine Quantität ist ebenfalls
ungenügend.
Entsprechend dieser Analyse stellt die Tabelle 4.12 dar, in welchem Umfang die
verschiedenen berechenbaren Einflußfaktoren auf den Rückstand der Leistungsfähigkeit und
der Effizienz des Gütertransportsystems Chinas Einfluß genommen haben. Anschließend
werden einige nicht berechenbare Einflußfaktoren, nämlich das Verwaltungssystem, der
Transporttarif, die Unternehmensführung und die Transportmarktbedingungen, erläutert.
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Tab. 4.12: Einflußfaktoren der Leistungsfähigkeit und der Effizienz des
Gütertransportsystems in China ( im Jahr 1995 )
Einflußfaktor Tendenz Einwirkungsgrad ( % )
Geschwindigkeit der Fahrzeuge Senkung 26,24
Transportkosten Erhöhung 23,26
Kraftstoffverbrauch je tkm Erhöhung 16,61
Produktionsmenge pro t Nutzlast Senkung 21,80
Andere Variabel 12,09
Insgesamt 100,00
Quelle: Eigene Darstellung nach Li, Verkehrssystemreform in China, 1995.
Gegenwärtig besteht das Verkehrsverwaltungssystem Chinas aus verschiedenen
Transportbereichen. Für jede Transportart gibt es ein entsprechendes und dafür zuständiges
Ministerium. Das Verwaltungssystem ist damit gemäß dem Grundgesetz der zentralen Leitung
und der stufenweisen Verwaltung auf verschiedenen Stufen aufgebaut ( vgl. Bild 4.9 ).
Die starre administrative Organisation des Gütertransportsystems verhinderte bislang eine
flexible Anpassung des Transportangebots an die Transportnachfrage. Auf die
Transportministerien, die seit langem sowohl als Verwaltungsbehörde als auch als
Transportunternehmen fungieren, konzentrieren sich sowohl die administrativen als auch die
unternehmerischen Aufgaben. Für letztere, insbesondere was die Preisgestaltung und die
Investitionsentscheidungen angeht, fehlen ihnen aber die Kompetenzen.
Zur Verstärkung der großräumigen Regulierung sind für das Tarifwesen drei
Verwaltungsebenen zuständig: die Zentralebene, die Lokalebene und Betriebsebene. Das
Preisamt auf der Zentralebene ist für die Bestimmung der Leitlinien der Politik, des
allgemeinen Niveaus der Tarife, die allgemeine Regulierung und die Erstellung von
Reformplänen zuständig. Der Preisamt der Provinzregierung ist für die regionale
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Bild 4.9: Verkehrsverwaltungssystem Chinas ( im Jahr 1995 )
Quelle: Bahm, Gerd, 1992, S. 138.
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Tarifverwaltung zuständig. Auf der Betriebsebene wird der Tarif hauptsächlich, den
betreffenden Vorschriften entsprechend, bei der Ausführung verwaltet.
Infolge dieses bürokratischen Preisverwaltungssystems ist die Preisstruktur für
Transportleistungen seit langem ungerecht. Der Transportpreis ist im Vergleich sowohl zu den
Preisen in den anderen Wirtschaftssektoren als auch zu den gestiegenen Kosten bei den
Transportbetrieben wesentlich zu niedrig.
Diese Behandlung der Transportpreise als politische Kategorie führt außerdem dazu, daß zu
große Mengen über die Eisenbahn transportiert werden, weil der Eisenbahntransportpreis im
Vergleich zu den Preisen des Straßentransportes trotz mehrfacher Erhöhungen wesentlich zu
niedrig ist ( vgl. Tab.4.13 ). Dies verstärkt die Überlastung der Bahn und verhindert die
Kooperationen der verschiedenen Transportarten im gesamten Gütertransportsystem. Die seit
langem verfolgte Politik des niedrigen Transporttarifs schränkt die Verbesserung und die
Erhöhung der Leistungsfähigkeit und der Effizienz des Gütertransportsystems Chinas stark
ein.
Tab. 4.13: Veränderung von Transporttarifen in China in den Jahren 1950 bis 1990
Eisenbahn Straßenverkehr BinnenschiffahrtJahr
1 2 1 2 1 2
1950 0,0136 100 0,4809 100 0,0297 100
1955 0,0165 121 0,2451 51 0,0151 51
1965 0,0154 113 0,2400 50 0,0112 38
1985 0,0200 144 0,2100 44 0,0146 49
1990 0,0269 198 0,3000 62 0,0221 74
Quelle: Gao, 1993, S. 170 u. Entwicklungswege und zukünftige Entwicklungsrichtung der Tarifpolitik China,
1993. Bemerk.: Die Quelle liefert leider keine äquidistante Zeitreihe.
Legende: 1: durchschnittlicher Preis ( in Yuan/tkm )
2: Index
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Die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und der Effizienz des Gütertransportsystems in China ist
seit langem durch eine falsche Unternehmenspolitik eingeschränkt. Dazu gehören niedrige
Abschreibungen, hohe Steuer- und Zinsbelastungen sowie das ungenügende Energieangebot
an die Transportunternehmen. Das durchschnittliche Abschreibungsniveau betrug in den
Industrieunternehmen 3,92 % bis 1980 und 5,2 % nach 1980; dagegen in den
Transportunternehmen 1 % bis 1980, 4 % nach 1980. Infolgedessen ist der Neubau von
Transportanlagen eingeschränkt. Darüber hinaus leiden die Transportunternehmen unter der
ständig erhöhten Steuer- und Zinslast sowie unter verschiedenen Gebühren, was dazu geführt
hat, die Entwicklungskräfte der Transportunternehmen zu behindern.
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Bild 4.10: Anteil des Energieverbrauches an den jeweiligen Gesamtkosten der
verschiedenen Sektoren in China in den Jahren 1950 bis 1990 ( in % )
Quelle: Statist. JB. China, 1993, S. 199.
Bild 4.10 zeigt, daß der Gütertransportsektor eine vergleichsweise hohe Wachstumsrate des
Energieverbrauches aufweist, trotzdem kann der Transportsektor nach wie vor keine
dementsprechende Sonderstellung beim Energieangebot genießen.
Um die Energienachfrage der Schwerindustrie bevorzugt zu befriedigen, ist das
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Energieangebot für Transportunternehmen seit langem durch die Preisregulierung planmäßig
und gesetzlich eingeschränkt. Der Widerspruch zwischen der enormen Steigerung des
Energieverbrauches und der zunehmenden Knappheit des Energieangebotes wird die
Kapazitätsengpässe des Gütertransportsystems verschärfen.
Auf dem chinesischen Transportmarkt arbeiten staatliche Transportbetriebe, private Betriebe
und der Werktransport unter ungleichen Wettbewerbsbedingungen. Ungleichheit, die nicht
nur zwischen den verschiedenen Transportsystemen besteht, sondern auch innerhalb des
jeweiligen Transportsystems, wo staatliche Betriebe, private Leistungsanbieter und
Werktransport unterschiedlich behandelt werden, und zwar hinsichtlich
Unternehmensgebühren, Besteuerung, Fahrzeugbeschaffung, Kraftstoffzuteilungen und
Transportpflichten. Dies ist ebenfalls eine wesentliche Ursache, die zu dem ständig
zunehmenden Verlust der Transportunternehmen geführt hat.
Bei den staatlichen Unternehmen sind die Entscheidungsspielräume hinsichtlich der
Investitionsentscheidungen, der Anzahl und des Qualitätsprofils der Mitarbeiter sowie der
Struktur der Geschäftsfelder noch zu stark durch die Transportverwaltung eingeschränkt.
Privatbetriebe können nur in geringem Umfang im Rahmen von Zuteilungen Fahrzeuge und
Treibstoffe günstig einkaufen; sie müssen in der Regel ihren Bedarf zu Marktpreisen decken.
Der Werktransport braucht in vielen Fällen nicht kostendeckend betrieben zu werden und
kann in größerem Umfang auf Fahrzeuge und Treibstoff im Rahmen von Zuteilungen
zurückgreifen.
Insbesondere dieser Mangel an Leistungsfähigkeit und Effizienz des Gütertransportsystems
war es, der die Systemreform des Gütertransports in China auf den Weg brachte. Mit der
Vertiefung der Reform wurden in den Transportbehörden Maßnahmen zur Verbesserung des
Transportverwaltungssystems, der Transporttarifpolitik und der
Transportunternehmensführung getroffen. Dazu gehören die Vereinfachung des
Transportverwaltungssystems, die Übertragung der Tarifkompetenz auf die untergeordneten
Behörden sowie Unternehmen, die Trennung von Betrieben und Behörden usw.
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4.7 Zusammenfassende Bewertung
Das chinesische Gütertransportsystem erlebt eine Umwandlung zum marktwirtschaftlichen
Modell, seitdem die Reformpolitik durchgeführt wird.
Bis in die 80er Jahre dominierte die vorrangige Entwicklung der Schwerindustrie in der
Wirtschaftspolitik, was zur Unterentwicklung des Gütertransportsystems führt. Dazu kommt
noch, daß sich die verschiedenen Transportarten voneinander unharmonisch und
disproportional entwickelten. In den untersuchten Jahren dominiert der Eisenbahntransport
stets als Hauptträger im Gütertransportsystem, während das gesamte Gütertransportsystem
sich erst seit den 90er Jahren deutlich entwickelt. Die Ursache dafür besteht darin, daß bis
1978 die Entwicklung der Schwerindustrie von den Regulierungsmaßnahmen bevorzugt
unterstützt wurde, deren Transportbedürfnisse am besten von der Eisenbahn befriedigt werden
konnten, und daß diese Orientierung durch die Wirtschaftsreform schrittweise aufgegeben
wird.
Nach 1978 wurden mit dem Wirtschaftsaufschwung und der Zunahme der Investitionen die
Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Wirtschaftssystems in gewissem Maße erhöht. Das
machte die Entwicklung der modernen Gütertransportarten, die kombinierte Entwicklung der
verschiedenen Transportträger sowie die Ausstattung des Transportwesens der rückständigen
Regionen erforderlich. Daraus folgte die Entwicklung des neuen und komplexen
Gütertransportsystems Chinas.
Das marktorientierte und systembezogene Modell ist ein Konzept, um die strukturellen und
funktionellen Probleme des Gütertransportsystems zu lösen, die Leistungsfähigkeit und
Effizienz des Systems zu erhöhen. Die wirtschaftliche Bedeutung der gegenwärtig in China
durchgeführten Transformation des Gütertransportsystems liegt darin, die strukturelle,
räumliche und zeitliche Transportverteilung zu verbessern, die verschiedenen
Transportressourcen harmonisch zu nutzen, die Vorteile der Massenproduktion im
Gütertransport durch Kooperation zwischen den verschiedenen Transportarten und -regionen
zu verstärken und die interregionalen Disparitäten zu entschärfen.
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Die weltweite Entwicklung hat mehrfach belegt, daß der Entwicklungsprozeß des
Gütertransportsystems ein dynamischer Prozeß über verschiedene Entwicklungsstufen ist, die
es einem Land ermöglichen, seine wirtschaftliche Position grundlegend zu verbessern.
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5. Status quo des Gütertransportsystems in Deutschland
5.1 Natürliche und geographische Bedingungen
Deutschland liegt in der Mitte Europas und besitzt ein abwechslungsreiches Landschaftsbild,
da es Anteile an den drei großen mitteleuropäischen Naturräumen hat, nämlich am Tiefland,
am Mittgebirge und am Hochgebirge.
Die Umwandlung der Waldflächen in Äcker oder Weiden durch Rodungen, die Anlage von
Siedlungen und Transportwegen bestimmten die Hauptformen der Landnutzung in den
früheren Besiedlungsphasen. Der Wandel Deutschlands vom Agrarland zum Industriestaat hat
die Raumstruktur verändert und die großen Verdichtungsräume mit einer außerordentlichen
Konzentration von Industrie, Dienstleistungen, Bevölkerung sowie Transportinfrastruktur
geschaffen. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde Deutschland in vier Besatzungszonen
aufgeteilt. Auf dem Gebiet der amerikanischen, der britischen und der französischen Zone
wurde 1949 die BRD ( Bundesrepublik Deutschland ) gegründet, während in der sowjetischen
Zone die DDR ( Deutsche Demokratische Republik ) gegründet wurde. Seit der Vereinigung
1990 umfaßt Deutschland mit den neuen Ländern nun 16 Bundesländer.
Aus seiner geographischen Lage in Europa heraus hat Deutschland eine große räumliche
Bedeutung für den Gütertransport, denn es ist ein Land mit einer überragenden
Transitfunktion im gesamten Verkehr. Die zentrale Lage in Europa wird letztlich auch
dadurch unterstrichen, daß alle wichtigen europäischen Wirtschafts- und Industriezentren in
kurzer Zeit von Deutschland aus erreicht werden können. Diese wirtschaftliche und
verkehrsgeographische Schlüssellage ist der Grund für die wichtigen Transitaufgaben des
Landes. Die obengenannten drei großen Naturräume Deutschlands erzeugen jedoch
unterschiedliche Bilder der Transportinfrastruktur.
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5.2 Wirtschaftliche Bedingungen
Deutschland zählt zu den wirtschaftlich führenden Staaten der Erde. Die Wirtschaftsordnung
Deutschlands wird als soziale Marktwirtschaft bezeichnet. Darunter versteht man die
Verbindung von freier Marktwirtschaft mit einem Staat, der den wirtschaftspolitischen
Rahmen sichert und dabei sozial ausgleichend wirkt ( vgl. Statistisches Bundesamt
Deutschland, 1999, S. 247 ).
Tab. 5.1: Demographische und wirtschaftliche Daten Deutschlands
in den Jahren 1950 und 1995
Merkmale Dimension 1950 1995 Zuwachs ( % )
Fläche qkm 356.978 356.978 0,00
Bevölkerungszahl 1.000 68.377 81.817 19,66
Bevölkerungsdichte Einw. / qkm 192 229 19,66
BSP ( nominal ) Mrd. US $ 553,85 2.046,04 269,42
PKB ( nominal ) US $ 8.100,03 25.092,78 209,79
Quelle: Zahlen zur wirtschaftlichen Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland 1997 u. Statist. JB
Deutschlands, 1997, S. 20.
Die Tabelle 5.1 stellt die demographische und die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands
im Vergleich der Jahre 1950 und 1995 dar, wobei die Wirtschaftskraft, nämlich BSP und Pro-
Kopf-BSP, stärker anstieg als die Bevölkerungszahl. In der Wirtschaftsstruktur ist seit den
50er Jahre eine für ein Industrieland typische Entwicklung festzustellen.
In der Tabelle 5.2 lassen sich zwei Entwicklungsphasen deutlich unterschieden. Bis 1970
verringerte sich der Prozentsatz des Agrarsektors erheblich. Gleichzeitig erhöhte sich der
Umfang der Industrie, die eine absolut führende Position erreichte. Doch ist es einschränkend
zu bemerken, daß der Zuwachs beim Dienstleistungssektor bereits stärker zu werden begann.
Gegenüber den vorangegangenen Zeitpunkten fällt für 1990 der sich fortsetzende
Bedeutungsrückgang des Agrarsektors auf. Aber auch in der Industrie verzeichnet der Anteil
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nach 1970 relative Verluste. Dies ist auf die Produktivitätssteigerungen, die neuen
Weltmarktanbieter sowie den Strukturwandel der Industrie zurückzuführen. Eine wachsende
Bedeutung nimmt deshalb heute der Dienstleistungssektor einschließlich des Transportsektors
ein.
Tab. 5.2: Anteile der verschiedenen Sektoren am BSP in Deutschland
in den Jahren 1960 bis 1995 ( BSP = 100, in % )
Jahr Landwirtschaft Industrie Handel u.
Transport
Sonstige
1960 12 51 16 21
1970 6 55 18 21
1980 6 50 18 26
1990 3 45 19 33
1995 2 44 20 34
R 1 4 1 3 2
R 2 4 1 3 2
Quelle: Statist. JB Deutschlands, 1997, S. 28. Bemerk.: Dienstleistungssektor umfaßt im wesentlichen Handel
und Transport.
Legende:
R 1: Rang 1960
R 2: Rang 1995
Die beschriebenen Umstrukturierungsprozesse der Wirtschaft in Deutschland haben auch
einen Einfluß auf die Struktur der Erwerbstätigkeit und lassen sich anhand der Verteilung der
Erwerbstätigen auf die einzelnen Wirtschaftsbereiche weitgehend nachvollziehen. Obgleich
aufgrund der Struktur der Volkswirtschaft die meisten Beschäftigten Deutschlands stets im
Industriesektor tätig waren, haben die Dienstleistungssektoren allmählich an Bedeutung
gewonnen. Heute stellt der tertiäre Sektor, nämlich Handel, Banken, Versicherungen,
Informations- und Kommunikationsdienste und das Transportwesen, einen wachsenden Teil
der Anzahl der Beschäftigten ( vgl. Bild. 5.1 ).
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Bild 5.1: Sektorale Verteilung der Erwerbstätigen Deutschlands im Jahr 1995 ( in % )
Quelle: Zahlen zur wirtschaftlichen Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland, 1997, S. 15.
Tab. 5.3: Demographische und wirtschaftliche Verteilung nach zwei Teilen
Deutschlands im Jahr 1995 ( in % )
Land Einwohner Fläche BSP PKB Erwerbstätige
ABL 81 70 89 47,3 82
NBL 19 30 11 25,7 18
Vergleich 426 233 809 184 456
Quelle. Zahlen zur wirtschaftlichen Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland, 1997, S 1 – 6, u. eigene
Berechnung. Bemerk.: PKB: je Einwohner in 1.000 DM; Vergleich: Werte für alte Länder im Vergleich zu neuen
Ländern ( = 100 ); Siehe auch Abkürzungsverzeichnis.
Insgesamt sind zwei Tendenzen des Wirtschaftsbildes Deutschlands festzustellen, nämlich
daß die Wirtschaftsaktivität und der damit verbundenen Gütertransport sich grundsätzlich in
die Ballungsgebiete konzentrieren, und daß die Wirtschaftskraft und die damit verbundene
Transportinfrastruktur des westlichen Teils ( damaliges BRD-Gebiet ) wesentlich besser als
die des östlichen Teils ( damaliges DDR-Gebiet ) entwickelt sind. Die Tabelle 5.3 macht
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deutlich, daß das heutige Wirtschafts- und Sozialbild hinsichtlich der zwei genannten Teile
Deutschlands trotz vieler gemeinsamer Züge auch Unterschiede aufweist. Die Ursachen für
die Differenz zwischen beiden Teilen bestehen vor allem in den Auswirkungen der beiden
höchst unterschiedlichen Wirtschaftssysteme bis 1990. Ein wesentlicher Bestandteil der
Transportpolitik zielt heute damit auf den Ausgleich dieses starken West-Ost-Gefälles ( vgl.
Breitfeld, 1992, S. 56 ).
5.3 Transportpolitische Leitlinien
Das Bild 5.2 gibt einen Überblick über die Entwicklung des Gütertransportsystems in
Deutschland. Es ist zu entnehmen, daß das Gütertransportaufkommen und die
Gütertransportleistung zwei Hochwachstumsperioden, nämlich eine Hochwachstumsperiode
in der zweiten Hälfte der 60er Jahre und eine weitere im Ergebnis der Wiedervereinigung
Anfang der 90er Jahre, erfahren haben. Außerdem ist im Vergleich der beiden Kenngrößen ein
stärkeres Wachstum der Gütertransportleistung insbesondere seit den 70er Jahren
festzustellen.
Bild 5.2: Entwicklung des Gütertransportsystems Deutschlands in den Jahren 1960 bis
1995 ( Wachstum von GTA und GTL in jeweils mehreren Jahren )
Quelle: Verkehr in Zahlen 1997, S. 7, 231, 234.
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Die Entwicklung des Gütertransportsystems in Deutschland ist eng mit den politischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen jener Zeit verbunden. Nach dem
Zweiten Weltkrieg waren die Transportanlagen in erheblichen Teilen beschädigt oder zerstört.
Ihre Wiederherstellung war wegen des außerordentlichen Mangels an Geldmitteln behindert
und erst nach der Währungsreform und mit dem beginnenden Wirtschaftswachstum möglich.
Dabei ergab sich als ein Kernproblem die durch die Teilung Deutschlands bedingte
Veränderung der Richtung der Transportströme von „ West- Ost “ auf „ Nord- Süd “ und der
damit verbundene notwendige Umbau der Transportinfrastruktur.
Mit der starken Entwicklung des Straßentransports und der Umweltdiskussion in den 70er
Jahren wurde der Schutz der natürlichen Lebensgrundlagen ein wichtiger Maßstab für die
Transportpolitik. Die Wiedervereinigung Deutschlands sowie die Öffnung nach Osteuropa in
der 90er Jahren brachten neue Aufgaben des Gütertransportsystems. Neben dem Ausbau der
Transportanlagen sind umfangreiche Neubaumaßnahmen und eine erneute Veränderung der
Transportinfrastruktur, diesmal zugunsten der West - Ost - Richtung, erforderlich.
In Deutschland stand anfangs hinter der Transportpolitik die Absicht, in allen Teilsystemen
des Transportsystems eine ausreichende Befriedigung der Transportnachfrage zu sichern.
Infolgedessen hat der Gesetzgeber seit der Staatsgründung im Jahre 1949
wettbewerbsmindernde Regelungen getroffen. Das Transportgesetz sah eine staatlich
kontrollierte Politikparität, insbesondere Tarifparität zwischen den verschiedenen
Transportträgern vor. Erst gegen Ende der 50er Jahre ist damit begonnen worden, die
Transporttarife mit dem Ziel einer Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen
Transportträgern und unter Berücksichtigung der Kostenfrage allmählich auseinander zu
entwickeln.
Die Kerninhalte der Transportpolitik Deutschlands sind die Ordnungspolitik und die
Strukturpolitik. Die Ordnungspolitik bestimmt die Rahmenbedingungen, innerhalb derer
Transportleistungsanbieter und -nachfrager am Transportmarkt agieren. Im Vergleich mit den
sonstigen Wirtschaftssektoren ist der ordnungspolitische Rahmen im Transportsektor
Deutschlands traditionell restriktiv angelegt, wobei staatliche Interventionen eine erhebliche
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Bedeutung besetzten. Erst seit Anfang der 80er Jahre, insbesondere unter dem Druck der EG-
und EU-transportpolitischen Aktivitäten, deren Grundprinzipien eine wesentlich liberalere
Struktur aufweisen, vollzieht sich eine umfassende Reform der Ordnungspolitik im
Transportsektor ( vgl. Aberle, 1997 ).
Die Strukturpolitik umfaßt alle transportpolitische Aktivitäten der Bundesregierung, welche
als Förderungsmaßnahmen sowie als grundlegende rechtliche und organisatorische
Regelungen die Strukturen des Transportmarktes und hieraus abgeleitet das Marktverhalten
und die Marktergebnisse im Transportprozeß wesentlich beeinflussen. In diesem Sinn zählt
hierzu zunächst die Transportinfrastrukturpolitik sowie beispielsweise die Eisenbahnpolitik.
Die Transportinfrastruktur als wesentliches materielles Element der Volkswirtschaft ( vgl.
Jochimsen, 1966 u. Aberle, 1972 ) ist in Deutschland bislang weitgehend der öffentlichen
Investitionspolitik zugeordnet worden. Die Bundesregierung stellte schon seit 1951 jährlich
unmittelbare räumlich gezielte Finanzhilfen zur Förderung der Verbesserung der
Transportinfrastruktur zu Verfügung ( vgl. Breitfeld, 1992, S. 56 ).
Tab. 5.4: Bruttoinvestitionen in der Gesamtwirtschaft und im Transportwesen
in Deutschland in den Jahren 1965 bis 1995 ( in Mrd. DM )
Investition im TransportwesenJahr Gesamtwirtschaft
absolut relativ ( % )
1965 121,13 14,65 12,1
1970 174,09 23,34 13,4
1980 335,75 34,35 10,2
1990 518,69 40,01 7,6
1995 764,33 58,95 7,7
Quelle: Verkehr in Zahlen 1991, S. 22, 1996, S. 22.
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Die Beobachtung des Prozentsatzes der Transportinvestition an der Gesamtinvestition ist für
die Erkenntnisse der Stellung des Gütertransportsystems in der Volkswirtschaft Deutschlands
von großer Bedeutung ( vgl. Tab. 5.4 ). Es ist bedeutsam, daß in der Zeit zwischen den 60er
und 70er Jahren die Transportinvestitionen dem Wiederaufbau der Volkswirtschaft
entsprechend ein historisch höheres Niveau erreicht haben. Sie wirkten als Motor und
brachten ein enormes Wachstum des Transportsystems und der gesamten Volkswirtschaft in
Deutschland in Gang. Dadurch wird verdeutlicht, daß die Transportinvestitionen entwickelt
werden müssen, damit die zunehmenden Transportbedürfnisse erfüllt werden können.
5.4 Netzstruktur und Transportmittel
Bei der Ausstattung der Transportinfrastruktur zählt Deutschland sowohl unter qualitativen als
auch unter quantitativen Aspekten zu den führenden Staaten der Erde. Das großräumige
Transportnetz, welches die Wirtschaftsräume mittels der verschiedenen Transportträger
miteinander verbindet, wurde seit dem 19. JH. in mehreren Achsen ausgebaut. Infolge dieser
anfangsperiodischen Ausstattung weist die Streckenlänge der üblichen Transportarten in den
Untersuchungsjahren keine beträchtliche Zunahme mehr auf ( vgl. Bild. 5.3 ).
Bild 5.3: Entwicklung der Streckenlänge der verschiedenen Transportträger
in Deutschland in den Jahren 1950 bis 1995 ( Index, 1980 = 100 )
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von Verkehr in Zahlen, 1997, S. 7.
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Die Transportachsen verlaufen von West nach Ost sowie von Süd nach Nord. Eine das ganze
Land durchziehende westöstliche Transportachse ist nördlich der Mitgebirge ausgebildet, wo
Autobahnen sowie die Kanäle verlaufen, welche die von Süden nach Norden orientierte
Flußläufe miteinander verbinden und einen Zugang zu den Nordseehäfen ermöglichen. Diese
Verflechtungen wurden nach dem Zweiten Weltkrieg aufgrund der politischen Lage zunächst
fast bedeutungslos, erfahren mit der Vereinigung jedoch einen neuen Aufschwung.
Bild. 5.4: Entwicklung des Transportmittelbestandes nach verschiedenen
Transportarten in Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995
( Index, 1980 = 100 )
Quelle: Verkehr in Zahlen, 1991 und 1996, S. 7, 52, 64, 68, 141 u. eigene Berechnung.
Bild 5.4 stellt die Entwicklung des Transportmittelbestandes in Deutschland dar. Nennenswert
ist, daß außer Kraftfahrzeugen, deren Bestand im Untersuchungszeitraum das 3,5-fache des
Ausgangswertes erreichte, die Bestände aller anderen Arten von Transportmitteln gesunken
sind, was als Auswirkung das Strukturwandels anzusehen ist. Stark angestiegen ist außerdem
die Anzahl der Flugzeuge, die hier jedoch nicht betrachtet wird.
In Deutschland beteiligen sich die Länder, Kreise und Kommunen auch an den Kosten für die
Instandhaltung und den Ausbau der öffentlichen Transportinfrastruktur, die finanzielle
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Hauptlast trägt aber nach wie vor der Bund. Seit Mitte der 80er Jahre wurden die Maßnahmen
zur Verbesserung der Transportinfrastruktur mit den voraussichtlichen finanziellen
Möglichkeiten gemäß Bundesverkehrswegeplan durchgeführt ( vgl. Tab. 5.5 ), wobei die
Investitionen für alle Transportträger mit Ausnahme der Straßen sowohl absolut als auch
relativ in unterschiedlichem Maße anstiegen.
Tab.5.5: Investitionsstruktur nach dem Bundesverkehrswegeplan in den Jahren 1986
bis 1995
1986 - 1995 1976 - 1985Verkehrsbereich
Mrd. DM % Mrd. DM %
Schienennetz der DB 35,0 27,8 27,9 24,0
Bundesfernstraßen 50,1 39,7 53,3 45,9
Bundeswasserstraßen 8,0 6,4 6,7 5,8
Luftfahrt 2,3 1,8 1,3 1,1
ÖPNV 13,9 11,0 12,7 10,9
Kommunalen Straßenbau 13,9 11,0 11,0 9,5
Übrige Bereiche 2,9 2,3 3,2 2,8
Summe 126,1 100,0 116,1 100,0
Quelle: Bundesminister für Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, Bonn.
Mit diesen Investitionen werden folgenden Ziele angestrebt:
- sichere Erhaltung der Substanz der Transportwege;
- zügige Fertigstellung laufender Projekte;
- Erfüllung veränderter qualitativer Ansprüche;
- regionale Erschließung und Anbindung an die Transportwege sowie
bedarfsgerechter Ausbau der Transportnetze.
Die Infrastrukturpolitik Deutschlands bemüht sich seit der Wiedervereinigung in erster Linie
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darum, wieder ein einheitliches Transportsystem zu gestalten. Während die alten
Bundesländer über eine gute Transportinfrastruktur verfügen, schreiten die Erneuerung und
der Ausbau der Transportwege in den neuen Bundesländern zügig voran. Dies ist
unabdingbare Voraussetzung für die Wirtschaftsentwicklung in Ostdeutschland.
Der Bundesverkehrswegeplan Deutschlands 1992 stellt die erste gesamtdeutsche
Verkehrsplanung dar, die derzeit noch die Grundlage der Förderung zur Transportinfrastruktur
des Bundes ist. Er sieht neben der Substanzerhaltung und Erneuerung den umfassenden
Ausbau des Schienen-, Straßen- und Wasserstraßennetzes bis zum Jahr 2012 vor. Diese
Planung wurde und wird mit dem Ziel eines integrierten Gesamtverkehrskonzeptes zügig
überarbeitet. Bemerkenswert ist, daß dabei erstmalig mit rund 54 Prozent die Summe der
Investitionen für die umweltfreundlicheren Transportträger Schiene und Wasserstraße die für
den Straßenbau übersteigen ( vgl. Bild. 5.5 und Statistisches Bundesamt Deutschland, 1999, S
349. ). Zur zügigen Realisierung der vorgesehenen Maßnahmen sind neue gesetzliche
Regelungen zur Planungsvereinfachung für das gesamte Bundesgebiet beschlossen worden,
was die Planungsverfahren erheblich verkürzt.
Bild 5.5: Im Bundesverkehrswegeplan 1992 geplante Investitionen in den Jahren 1991
bis 2012 ( in Mrd. DM )
Quelle: Statistisches Bundesamt Deutschland, 1999, S 349.
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Im Zuge der deutschen Wiedervereinigung und der westeuropäischen Grenzöffnungen zu
Osteuropa wurde und wird die Transportpolitik Deutschlands neue Schwerpunkte der
Transportinfrastrukturplanung setzten und grundlegende Änderungen vornehmen,
beispielsweise im Gebiet der früheren DDR das Transportnetz zu erhalten und qualitativ zu
verbessern. Dafür sind die „ Verkehrsprojekte Deutsche Einheit “ geplant, die die
Bundesregierung seit 1991 besonders finanziert. Dazu zählen 7 Straßenverkehrsprojekte, 9
Schienenprojekte sowie 1 Projekt zum Ausbau der Wasserstraßen.
5.5 Mengengerüst
Bild 5.6 gibt einen Überblick über die Entwicklung der Volkswirtschaft und des
Gütertransports. Die in meisten Jahren vergleichsweise niedrige Wachstumsrate des
Gütertransports belegt, daß die Gütertransportentwicklung in Deutschland vor allem nicht
durch Mengenwachstum gekennzeichnet ist, sondern vielmehr durch den Strukturwandel
charakterisiert wird.
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Bild 5.6: Entwicklungen der Gesamtwirtschaft und des Gütertransports im Vergleich in
Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( Wachstum von BSP und GTL in
jeweils mehreren Jahren )
Quelle: Zahlen zur wirtschaftlichen Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland, 1997, Tab. 24.
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Bild 5.7: Anteile der verschiedenen Transportarten an den gesamten
Transportinvestitionen in Deutschland in den Jahren 1960 bis 1990 ( in % )
Quelle: Verkehr in Zahlen, S. 32-34 sowie eigene Berechnungen.
Bild 5.7 stellt die Investitionsstruktur für alle Transportträger zusammen dar, wobei die
führende Stellung der Eisenbahnen mit zunehmendem Anteilverlust allmählich durch die
Straßen ersetzt wurde, was bedeutet, das beim Strukturwandel die Stellung des
Straßentransports erheblich erhöht wurde.
Das Mengenwachstum und die Strukturänderung des Gütertransportsystems verdeutlichten die
folgenden Feststellungen. Es ist weiter zu entnehmen, daß der Strukturwandel zunächst den
Straßengütertransport begünstigt, während die auf Massentransporte spezialisierten
Transportträger Eisenbahn, Binnenschiffahrt und in geringem Maße auch Rohrleitungen
Leistungseinbußen hinnehmen müßten. Die Tabellen 5.6 und 5.7 zeigen, daß im Vergleich zu
den sonstigen Transportträgern der Straßentransport sowohl beim Gütertransportaufkommen
als auch bei der Gütertransportleistung das stärkste Wachstum aufweist.
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Tab. 5.6: Gütertransportaufkommen der verschiedenen Transportträger
in Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in Mill. t )
Jahr Insgesamt Eisenbahn Straßenfern-
verkehr
Straßennah-
verkehr
Binnen-
schiffahrt
Rohrlei-
tung
1960 1.691,7 317,1 99,2 1.090,0 172,0 13,3
1970 2.844,5 378,0 164,9 1.972,0 240,0 89,2
1980 3.229,0 350,1 298,2 2.255,0 241,0 84,0
1990 3.324,5 307,0 413,6 2.300,0 234,8 67,8
1995 3.943,3 326,6 761,0 2.522,3 237,9 94,1
% +133,0 +3,0 +667,0 +131,0 +38,0 +608,0
Quelle: Verkehr in Zahlen, 1996, S.230 u. 234 ( Tab. 5.6 u. 5.7 ).
Tab. 5.7: Gütertransportleistungen der verschiedenen Transportträger
in Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in Mrd. t km )
Jahr Insgesamt Eisenbahn Straßenfern-
verkehr
Straßennah-
verkehr
Binnen-
schiffahrt
Rohrlei-
tung
1960 142,0 53,1 23,7 21,8 40,4 3,0
1970 215,3 71,5 41,9 36,1 48,8 16,9
1980 255,3 64,9 80,0 44,4 51,4 14,3
1990 288,0 62,1 113,4 46,9 54,0 11,2
1995 427,4 69,8 196,5 71,0 64,0 16,1
% +201,0 +31,0 +729,0 +226,0 +58,0 +437,0
Auch den Tabellen 5.8 und 5.9 ist zu entnehmen, daß heute der Straßentransport für den
Gütertransport an erster Stelle steht. Die für Massengüter besonders geeigneten Transportarten
Eisenbahn und Binnenschiffahrt haben in dem Maße an Bedeutung verloren, wie die Stellung
der Massengüter in der gesamten Wirtschaft zurückgegangen ist.
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Tab. 5.8: Anteile der verschiedenen Transportträger am gesamten
Gütertransportaufkommen in Deutschland
in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Jahr Eisenbahn Straßenfern-
verkehr
Straßennah-
verkehr
Binnen-
schiffahrt
Rohrlei-
tung
1960 19 6 64 10 1
1970 13 6 69 8 3
1980 11 9 70 7 3
1990 9 12 69 7 2
1995 8 19 64 6 2
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von Tab. 5.6.
Tab. 5.9: Anteile der verschiedenen Transportträger an den gesamten
Gütertransportleistungen in Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Jahr Eisenbahn Straßenfern-
verkehr
Straßennah-
verkehr
Binnen-
schiffahrt
Rohrlei-
tung
1960 37 17 15 28 2
1970 33 19 17 23 8
1980 25 31 17 20 6
1990 22 39 16 19 4
1995 16 46 17 15 4
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von Tab.5.7.
Daraus folgt, daß der Anteil der Eisenbahnen am gesamten Gütertransport reduziert worden
ist. Der Rückgang der Massengütertransporte infolge abnehmender Stahlproduktion und ein
Absinken der Sendungsgrößen bei steigender Bedienungshäufigkeit aufgrund der engeren
wirtschaftlichen Verknüpfungen innerhalb Europas und der Produktion immer hochwertigerer
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Güter sowie die zunehmende Spezialisierung machen diesen Strukturwandel für die
Eisenbahnen unabdingbar.
Die besondere Rolle der Eisenbahn als Ferntransportmittel zeigt sich u. a. darin, daß von ihr
im Jahr 1960 noch eine größere Transportleistung erbracht wurde. In den nachfolgenden
Jahren reduzierte sich der Marktanteil der Eisenbahn und machte im Jahre 1992 nur noch
einen geringen Anteil aus. Auch der Marktanteil der Binnenschiffahrt reduzierte sich im
gleichen Zeitraum. Allerdings hatte die Binnenschiffahrt im Zeitraum zwischen 1965 und
1990 ihren Marktanteil relativ konstant bei rund 20% halten können. Erst nach der
Wiedervereinigung Deutschlands ging der Marktanteil der Binnenschiffahrt stärker zurück,
weil das gesamte Transportaufkommen in Deutschland insgesamt stark anstieg, die
Binnenschiffahrt in der ehemaligen DDR aber wegen des unzureichenden Transportnetzes nur
eine geringe Rolle spielte. Der Straßentransport hingegen konnte seinen Marktanteil auch hier
fast durchweg ausbauen. Schon seit 1965 dominiert der Straßenverkehr im Transportmarkt.
5.6 Leistungsfähigkeit und Effizienz
Das Wirtschaftswachstum Deutschlands wurde durch die Leistungsfähigkeit und Effizienz des
Gütertransportsystems offensichtlich in besonders positiver Weise beeinflußt. Zwischen 1960
und 1990 resultieren rund 50 % des Produktivitätswachstums aus der Steigerung der
Transportleistungen. Das BSP im Jahre 1990 wäre ohne die Zunahme der Transportleistungen
um 700 Mrd. DM geringer ausgefallen. Daher würde eine Investitionserhöhung für die
Transportinfrastruktur um 10 % heute einen Anstieg des BSP um 2 % auslösen ( vgl.
Statistisches Bundesamt Deutschland, 1999 ).
Einen Eindruck vom Anteil der kumulierten Transportkosten an den Gesamtkosten eines
Gutes im Jahr 1971 gibt die Tabelle 5.10. Es ist zu entnehmen, daß der Anteil der
Transportkosten am Verkaufspreis je nach Güterart höchst unterschiedliche Werte aufweist.
Er ist nahezu bedeutungslos bei hochwertigen Gütern, also bei Gütern mit hoher Wertdichte,
spielt aber eine relativ große Rolle bei geringwertigen Massengütern mit niedriger Wertdichte.
Die Produktionsstruktur der deutschen Wirtschaft mit den hochwertigen Gütern als
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Hauptprodukten ist eine wesentliche Voraussetzung für die weitere Kostensenkung und
Effizienzsteigerung im Gütertransport ( vgl. Tab. 5.10 ).
Tab. 5.10: Anteil der Transportkosten an den Gesamtkosten für ausgewählte
Produkte in Deutschland im Jahr 1971 ( in % )
Güterart Anteil ( % )
Tabakprodukte 0,92
Butter 2,53
Baumwolle 3,62
Fleisch 4,96
Autos 6,03
Zucker 6,54
Weizenmehl 6,97
Weizen 11,01
Mineralöl 18,02
Schnittholz 19,01
Zement 26,74
Kartoffeln 33,27
Kohle 36,35
Ziegelsteine 37,89
Schotter und Sand 48,99
Salz 67,10
Quelle: Kompendium der Verkehrspolitik, S. 66 u. Voigt, 1973, S. 319.
Einerseits ist die Produktion ohne Gütertransport nicht denkbar, andererseits begrenzen die
Transportkosten jedoch den Umfang und die Entwicklung der Produktion. Somit verteuern die
Transportkosten die Preise der Produkte und beeinflussen deren Absatzbarkeit. Tabelle 5.11
zeigt einerseits die Einnahmesituation der verschiedenen Transportunternehmen und –
bereichen und andererseits die Entwicklung der Transportkosten aus der Sicht der Wirtschaft.
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Tab. 5.11: Transportleistungseinnahmen in der Bundesrepublik
Deutschland in den Jahren 1970 bis 1994 ( in Pf. je tkm )
Jahr Eisenbahn Straßenverkehr Binnenschiffahrt
1970 8,5 12,9 2,3
1975 12,2 17,9 2,8
1980 12,5 21,1 3,7
1985 12,8 24,4 4,0
1990 12,3 23,5 3,8
1994 11,3 25,6 3,9
Zuwachs % +32,9 +98,4 +69,6
Quelle.: Verkehr in Zahlen 1996, S 276.
Bild 5.8 stellt die Entwicklung der verschiedenen Kostenbereiche in den
Transportunternehmen dar, wobei die Personalkosten einschließlich der Löhne und Gehälter,
die Bereifung und der Strom eindeutig anstiegen. Die Kostenentwicklung hat nicht zuletzt den
Transportsektor auf den Weg der Transformation gebracht.
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Bild 5.8: Kostenentwicklung der Transportunternehmen in Deutschland
in den Jahren 1975 bis 1995 ( Index, 1991 = 100 )
Quelle: Verkehr in Zahlen, 1997, S .277.
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Bild 5.9: Externe Kosten der verschiedenen Transportarten in Deutschland im Jahr
1994 ( in % )
Quelle: Verkehr in Zahlen. 1996, S. 300 u. eigene Berechnung.
Legende: E Eisenbahn
S Straßenverkehr
B Binnenschiffahrt
Bild 5.9 verdeutlicht die Aufteilung der drei wesentlichen Formen der Umweltbelastung auf
die verschiedenen Transportträger, wobei sich zeigt, daß die Umweltbelastung der üblichen
Transportträger zum großen Teil durch die Luftverschmutzung verursacht wurde.
Im Bild 5.10 zeigt sich, daß sich seit den 80er Jahren der Anteil des Transports am
volkswirtschaftlichen Energieverbrauch im Vergleich sowohl zur Industrie als auch zu den
Haushalten, wo die Anteile am Energieverbrauch gesenkt wurden, erhöhte und nahezu das
Niveau der Industrie erreicht. Das hat die Kostenentwicklung des Gütertransports zunehmend
negativ beeinflußt.
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Bild 5.10: Energieverbrauchsstruktur nach verschiedenen Wirtschaftssektoren
in Deutschland in den Jahren 1980 bis 1995 ( in %)
Quelle.: Verkehr in Zahlen, 1996, S. 293
Die Effizienz des heutigen Gütertransportsystems in Deutschland wird damit nicht nur durch
ökonomische Kriterien gemessen, sondern bezieht soziale Faktoren, etwa den Einfluß auf die
Lebensqualität, mit ein. Bemerkenswerte Einflüsse auf die Effizienz des Transports haben die
Kostenentwicklung und die Umweltbelastung. Einerseits ermöglicht das Gütertransportsystem
die Arbeitsteilung, auf der die industrielle Produktion sowie die Verteilung der produzierten
Güter beruhen, andererseits belastet der Transport die Umwelt in erheblichem Maße. Neben
dem Flächenbedarf der Infrastruktur verursacht der Transport Lärm, verbraucht knappe
Energie und entläßt Schadstoffe in die Umwelt.
5.7 Zusammenfassende Bewertung
Das Gütertransportsystem hat in Deutschland als einer modernen Industriegesellschaft
grundlegende Bedeutung. Im Hinblick auf die Beeinflussung der sektoralen
Wirtschaftsstruktur bzw. der Branchenstruktur Deutschlands kommt der Transportpolitik eine
andere Rolle als in China zu. Dies gilt sowohl für die relative Größe und Bedeutung der
verschiedenen Industrie- bzw. Produktionszweige als auch für die Struktur des
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Transportsektors selbst, also für die relative Größe und Bedeutung der verschiedenen
Transportarten. Transport bedeutet in einer modernen Industriegesellschaft wie Deutschland
nicht nur Mobilität, die nationale und internationale Arbeitsteilung ermöglicht, sondern auch
Belastungen durch Unfälle, Lärm und Luftverschmutzung.
Die Entwicklung Deutschlands, das Ausmaß der internationalen Arbeitsteilung und der
wirtschaftlichen Verflechtung der Volkswirtschaften, die Globalisierung der Weltwirtschaft
wäre ohne technische Innovationen im Transport und ohne massive Investitionen in die
Transportinfrastruktur sicherlich nicht möglich gewesen. Die Wechselwirkungen zwischen
Wirtschaftswachstum und Transportentwicklung waren insbesondere in der Aufbauphase
Deutschlands sehr stark. In den 80er Jahren blieb die Transportentwicklung hinter dem
Wirtschaftswachstum zurück, verzeichnete aber weiterhin erhebliche Zuwachsraten.
In den ersten Nachkriegsjahren bemühte sich Deutschland darum, die größten
Kriegszerstörungen der Transportanlagen mehr oder weniger notdürftig zu beheben und das
Transportsystem wieder funktionsfähig zu machen. Das Hauptziel der gesamtdeutschen
Transportpolitik besteht seit der Wiedervereinigung Deutschlands jedoch darin, die
unterbrochenen Verbindungen zwischen dem Osten und dem Westen des Landes wieder
einzurichten und die Leistungsfähigkeit und Effizienz des ganzen Gütertransportsystems,
insbesondere des ostdeutschen Transportsystems, sehr rasch zu erhöhen.
Die Hauptgründe der Veränderung des Gütertransportsystems nach dem zweiten Weltkrieg in
Deutschland liegen in den grundlegenden Strukturveränderungen der Produktion. Die
Wirtschaftsstruktur mit der Rohstoffindustrie als Hauptindustriezweig in der Anfangsphase
wurde allmählich durch die Wirtschaftsstruktur mit modernen Industriezweigen, etwa
Maschinenbau und Elektroindustrie, ersetzt. Durch diese Veränderung sind die Hauptprodukte
nicht mehr Kohle, Erz. Eisen und Stahl, sondern hochwertige Fertigprodukte mit geringem
Gewicht. Sie stellen neue qualitätsbestimmende Anforderungen an den Transport, z. B. höhere
Geschwindigkeit, mehr Bequemlichkeit und Sicherheit.
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Beim Gütertransport in Deutschland erweist sich die Straße als der bevorzugte Transportweg.
Eine langfristige Betrachtung von Gütertransportaufkommen und Gütertransportleistung zeigt,
daß die Zuwächse des Straßentransports, des Luftverkehrs und der Rohrleitungen, also der
modernen, in diesem Jahrhundert entwickelten Transportbereiche, weit ausgeprägter als
diejenigen der traditionellen Transportzweige Bahn, Binnen- und Seeschiffahrt waren.
Über lange Zeit herrschte fast ausschließlich eine positive Grundeinstellung zum
Gütertransportsystem vor. Im Verlauf der letzten Jahrzehnte führten allerdings Belastungen
wie Flächenverbrauch für Transportinfrastruktur, Energieverbrauch, Luftverschmutzung,
Lärm sowie Verkehrstote zu immer mehr Kritik. Die negativen Auswirkungen des Transports
werden nicht mehr als unvermeidbar akzeptiert. Im Sinne eines komplexen integrierten
Transportsystems sollen nunmehr die verschiedenen Transportträger und Transportnetze
verknüpft werden, um die Kapazität des gesamten Transportnetzes und die spezifischen
Vorteile der einzelnen Transportträger besser zu nutzen, und um gleichzeitig die negativen
Folgen des Gütertransports zu reduzieren.
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6. Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Gütertransportsysteme
Chinas und Deutschlands
6.1 Wirtschaftliche Bedingungen und transportpolitische Leitlinien
• Generelle wirtschaftliche Lage in beiden Ländern
Es ist eine entscheidende Voraussetzung für die erfolgreiche Entwicklung des
Gütertransportsystems eines Landes, den Wechselwirkungen zwischen den natürlichen,
sozialen sowie wirtschaftlichen Bedingungen des Landes und seinem Gütertransportsystem
große Aufmerksamkeit zu schenken. Die Gestaltung des Gütertransportsystems ist in jeder
Volkswirtschaft zu jeder Zeit von großer Aktivität und Relevanz. In jeder
Entwicklungsperiode eines Landes sieht sich die praktische Transportpolitik dabei ganz
besonderen Herausforderungen gegenübergestellt. Die staatliche Transportpolitik eignet sich
in besonderem Maße zur Beeinflussung der sektoralen und der regionalen Struktur sowie zur
Förderung der internationalen Wettbewerbsfähigkeit einer Volkswirtschaft.
Tab. 6.1: Grundlegender Vergleich von China und Deutschland im Jahr 1995
Fläche Bevölkerung Bevölkerungs-
dichte
PKB
( nominal )
ErwerbstätigeLand
qkm 1.000 Einw./qkm US $ 1.000
C 9.600.000 1.211.210 126 480,06 679.470
D 357.021 81.817 229 25.092,78 34.836
D ( C = 100 ) 3,72 6,75 181,75 5.227,01 5,13
Quelle: Statist. JB. Chinas, 1997, S. 3, 21 u. 177; statist. JB. Deutschlands, 1997, S. 20.
Die grundlegenden Entwicklungsbedingungen der Gütertransportsysteme waren und sind in
China und in Deutschland sehr unterschiedlich. Wie als Ausgangspunkt der Vergleichsanalyse
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durch die Tabelle 6.1 deutlich dargestellt wird, weist China eine prinzipiell andere
Bevölkerungsentwicklung auf, während in Deutschland demgegenüber ein höheres
Entwicklungsniveau der Volkswirtschaft festzustellen ist. Nachfolgend werden einige
ausgewählte wirtschaftliche Indikatoren herausgezogen, um die Unterschiede beider Länder
insbesondere im Hinblick auf die Transportpolitik zu erläutern und zu begründen.
Bild 6.1: Vergleich der Aufteilung der Erwerbstätigen auf drei Sektoren
in China und Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Quelle: Statist. JB Chinas, 1997, S. 29; Statist. Bundesamt Deutschland, 1997, S. 684 sowie eigene Berechnung.
Unter der Drei-Sektoren-Analyse wird die Analyse der Verteilung der arbeitenden
Bevölkerung auf die drei Beschäftigungssektoren verstanden. Die Theorie über die
dynamischen Änderungen der Beschäftigungsstruktur, die vom französischen
Wirtschaftswissenschaftler Jean Fourastie dargelegt wurde, ist eine der wichtigsten
Hypothesen in den Wirtschaftswissenschaften des letzten Jahrhunderts ( vgl. auch Leutzbach,
2000 ). So wurde die Drei-Sektoren-Analyse eine weltweit verwendete Forschungsmethode
zur Beurteilung der Wirtschaftsstruktur und der damit verbundenen
Industrialisierungsentwicklung eines Landes.
Die genannten drei Sektoren sind:
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 Primärer Sektor: Landwirtschaft und Forstwirtschaft,
 Sekundärer Sektor: Industrieproduktion sowie
 Tertiärer Sektor: Dienstleistungen ( Handel, Verkehr, Verwaltung, usw. ).
Die Drei-Sektoren-Struktur bezeichnet die Wirtschaftseigenschaft eines Landes als primäre,
sekundäre oder tertiäre Gesellschaft, sobald ein Sektor dominiert. Während in der
Entwicklungsphase der primären Gesellschaft der überwiegende Teil der Erwerbstätigen im
primären Sektor tätig ist, ist die Anzahl der Erwerbstätigen im sekundären und im tertiären
Sektor sehr gering. In der Phase der sekundären Gesellschaft sinkt der Anteil der
Erwerbstätigen im primären Sektor; der Anteil der Erwerbstätigen im sekundären Sektor steigt
mit der zunehmenden Mechanisierung und späteren Industrialisierung, also mit dem
technischen Fortschritt, und bildet den Hauptanteil. Zugleich erhöht sich auch der Anteil der
Erwerbstätigen im tertiären Sektor. In der Phase der tertiären Gesellschaft sinkt der Anteil der
Erwerbstätigen im primären Sektor weiter. Gleichzeitig sinkt auch der Anteil der
Erwerbstätigen im sekundären Sektor allmählich, während der Anteil der Erwerbstätigen im
tertiären Sektor am schnellsten steigt und schließlich deutlich dominiert ( vgl. auch
Leutzbach, 2000 ).
Somit soll der führende Sektor in der Volkswirtschaft eines Landes einen Übergang vom
primären Sektor über den sekundären Sektor bis zum tertiären Sektor erfahren. Nach Bild 6.1
wird deutlich, daß Deutschland und China sich gemäß der Drei-Sektoren-Struktur jeweils in
unterschiedlichen Entwicklungsstufen befinden: China befindet sich in einer primären
Gesellschaft, also in einer Anfangsphase der Industrialisierung, wobei in der Gegenwart im
primären Sektor 54% der Erwerbstätigen arbeiten, während Deutschland sich in einer tertiären
Gesellschaft, also in einer hochentwickelten Phase der Industrialisierung befindet, wobei
gegenwärtig der Anteil des tertiären Sektors 61% beträgt.
Von den Beiträgen der verschiedenen Wirtschaftssektoren zum Wachstum des BSP her
gesehen sind die Struktureigenschaften der beiden Länder deutlich differenziert. Wie Tabelle
6.2 zeigt, gehören in Deutschland die Industrien mit hochwertigen Produkten, wie etwa die
elektrotechnische und die chemische Industrie, zu den bedeutenden Branchen, die bevorzugt
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entwickelt wurden und werden, während in China die Landwirtschaft und die traditionelle
Schwerindustrie einen höheren Rang einnehmen. Handel, Transport und andere
Dienstleistungssektoren sind in China relativ schwach entwickelt.
Tab. 6.2: Vergleich der Anteile der verschiedenen Wirtschaftssektoren an BSP
in China und Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Landwirtschaft Industrie Transport u.
Handel
Dienst-
leistungen
Jahr
C D C D C D C D
1960 28 12 46 51 16 16 10 21
1970 35 6 41 55 15 18 9 21
1980 30 6 44 50 10 18 16 26
1990 27 3 37 45 14 19 22 33
1995 21 2 42 44 13 20 24 34
Quelle: Statist. JB Chinas, 1997, S. 224.u. Statist. JB Deutschlands 1997, S. 30.
Das Niveau der Wirtschaftsentwicklung spiegelt sich in erster Linie in der gemessenen
Produktivität beim Einsatz von Arbeitskraft wieder. Bild 6.2 zeigt, daß in den vergangenen
Jahrzehnten, insbesondere seit den 80 Jahren, das BSP je Beschäftigten in China nach der
Zuwachsrate über dem Niveau Deutschlands liegt, obgleich das BSP je Beschäftigten in China
nach dem absoluten Wert immer noch in großem Maße hinter dem Niveau Deutschlands liegt.
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Bild 6.2: Vergleich der Produktivitätsentwicklung von China und Deutschland
in den Jahren 1978 bis 1995 ( Prozentuales Wachstum
des BSP je Beschäftigten )
Quelle: A Statistical Survey of China, 1996, S.12, S.32 u. Zahlen zur wirtschaftlichen Entwicklung der
Bundesrepublik Deutschland, 1997, Tab. 13, Tab. 24.
Die Differenz zwischen beiden Ländern beim BSP je Einwohner ist jedoch sehr hoch, wie die
Tabelle 6.3 deutlich macht, wobei der Wert Deutschlands im Vergleich sowohl statisch und
größenmäßig als auch dynamisch und wachstumsmäßig vorne liegt. Auf Grund der höheren
Bevölkerungsquote in China ist sein tatsächlicher Rückstand in der Wirtschaftsentwicklung,
der durch das BSP je Einwohner gemessen wird, gegenüber Deutschland allerdings größer als
die Berechnungen des BSP selbst zeigen.
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Tab. 6.3: Vergleich des nominalen BSP je Einwohner in China und Deutschland
in den Jahren 1985 bis 1994
BSP
( Mill. US $ )
BSP je Einwohner
( US $ )
Vergleich
von BSP je Einw.
Jahr
C D C D C D
1985 254.290 619.290 240,23 7.972,42 100 3.318,61
1990 369.630 1.501.490 323,29 18.923,80 100 5.853,46
1991 399.210 1.719.510 344,67 21.420,24 100 6.214,67
1992 451.850 1.969.460 385,63 24.321,83 100 6.306,99
1993 574.280 1.908.220 484,55 23.460,38 100 4.841,60
1994 575.350 2.046.040 480,06 25.092,78 100 5.227,03
+ % 126 230 100 215
Quelle: A Statistical Survey of China 1998, Statist. JB Deutschlands, 1996, S. 351 sowie Eigene Berechnung.
Bild 6.3: Vergleich der Entwicklung der Bruttoinvestitionen in China und
Deutschland in den Jahren 1950 bis 1995 ( Index, 1980 = 100 )
Quelle: A Statistical Survey of China, 1997 und Wirtschaft in Zahlen, 1996, S. 20.
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Die Bruttoinvestitionen in der gesamten Volkswirtschaft stiegen in beiden Ländern in den
untersuchten Jahren mit geringen Ausnahmen ( 1980 bis 1985 in Deutschland ) kontinuierlich
an. Im Bild 6.3 zeigt sich, daß das Investitionswachstum Chinas insbesondere seit den 80er
Jahren auf einem Niveau liegt, das immer höher als das Deutschlands ist. Das bedeutet, daß
China dabei ist, seinen Rückstand der Wirtschaftsentwicklung gegenüber Deutschland
aufzuholen.
Im Vergleich des Wachstumstempos der Volkswirtschaften nimmt China eine zunehmend
günstigere Stellung ein. Der neue Wirtschaftsaufschwung Chinas ist so eindrucksvoll, daß es
gegenüber Deutschland mit seinen Wachstumsraten ganz vorne steht, nachdem die
Öffnungspolitik in China offiziell eingeführt wurde ( 1978 ). Tabelle 6.4, die vergleichend
über das Wachstum des Bruttosozialproduktes der beiden Länder informiert, verdeutlicht dies.
Die obige Darstellung hat gezeigt, daß die Entwicklungsstruktur, das Entwicklungsniveau und
das Entwicklungstempo der beiden Volkswirtschaften mehrere vergleichbare Eigenschaften
aufweisen.
Tab. 6.4: Vergleich des nominalen BSP-Wachstums in China und Deutschland in den
Jahren 1965 bis 1995
Wachstumsraten ( % ) VergleichJahr
C D C D
1965/70 39 40 100 102,99
1970/75 30 30 100 100,07
1975/80 80 26 100 32,06
1980/85 98 51 100 51,82
1985/90 109 18 100 16,44
1990/95 208 29 100 14,17
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von Statist. JB. Chinas und Statist. JB für das Ausland, 1997, S. 348.
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- Im Vergleich der Entwicklungsniveaus beider Länder nimmt Deutschland als
Industrieland aufgrund des hohen Entwicklungsstandes der Industrialisierung und der
Wirtschaftsstruktur durchweg eine günstigere Stellung ein, was auch bedeutet, daß Chinas
Volkswirtschaft vergleichsweise eine schwächere Ausgangslage besitzt;
- im Vergleich des Entwicklungstempos nimmt China als Entwicklungsland und
Reformland aufgrund des zunehmenden Inputs und der Umstrukturierung der Wirtschaft
eine günstigere Stellung ein, was auch bedeutet, daß Chinas Volkswirtschaft
vergleichsweise ein hohes Entwicklungspotential besitzt;
- die beiden Länder werden damit durch zwei unterschiedliche Entwicklungsweisen
gekennzeichnet, also durch eine für Entwicklungsländer typische quantitative Entwicklung
in China und eine für Industrieländer typische qualitative Entwicklung in Deutschland,
wobei China trotz des ständig schnelleren Wirtschaftswachstums sein Rückstandsbild
nicht wesentlich abbauen konnte;
- es kann davon ausgegangen werden, daß in den untersuchten Jahren der Rückstand der
Wirtschaftskraft Chinas gegenüber des Deutschlands sowohl in bezug auf die absoluten
Wirtschaftsgrößen als auch in bezug auf die Wirtschaftsstruktur hoch ist, obgleich sich das
Wirtschaftswachstum in China insbesondere seit der Öffnung der 80er Jahre stark
beschleunigt hat.
• Sozialwirtschaftliche Korrelationen und Elastizität der Transportentwicklungen der beiden
Länder
Die Bedeutung der Daten zu den demographischen und den wirtschaftlichen Bedingungen der
beiden Systeme liegt darin, daß das Gütertransportsystem von einer Reihe von den
Einflußfaktoren, insbesondere vom Wirtschaftswachstum, in starkem Maße abhängig ist. Um
zu erkennen, wie eng die mit dem Gütertransportsystem verbundenen Merkmale und das
Gütertransportsystem im Zusammenhang stehen, wird eine Korrelationsanalyse durchgeführt.
Zum Vergleich werden Korrelationsberechnungen für die beiden Systeme angestellt.
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Mit den ausgewählten Merkmalen kann eine mögliche Korrelation zwischen den als
unabhängig zu betrachtenden sozialwirtschaftlichen Merkmalen, wie etwa dem
Bruttosozialprodukt, der Bevölkerung und der Verkehrsnetzlänge, sowie den als abhängig zu
betrachtenden Struktur- und Leistungsmerkmalen der Gütertransportsysteme, vor allem dem
Gütertransportaufkommen und der Gütertransportleistungen, untersucht werden, wobei
als unabhängige Merkmale
BSP Bruttosozialprodukt,
BV Bevölkerung,
NL Verkehrsnetzlänge,
und als abhängige Merkmale
GTA Gütertransportaufkommen und
GTL Gütertransportleistungen
gelten.
Tab. 6.5: Vergleich von sozialwirtschaftlichen Korrelationskoeffizienten bezüglich des
Gütertransports in China und Deutschland in den Jahren 1952 bis 1995
in den Jahren 1952 bis 1978
X BSP BV NL
Y GTA GTL GTA GTL GTA GTL
C 0,84 0,97 0,73 0,87 0,69 0,83
D 0,98 0,98 0,97 0,97 0,98 0,98
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in den Jahren 1979 bis 1995
X BSP BV NL
Y GTA GTL GTA GTL GTA GTL
C 0,87 0,95 0,92 0,98 0,89 0,95
D 0,62 0,78 0,94 0,93 0,35 0,53
in den Jahren 1952 bis 1995
X BSP BV NL
Y GTA GTL GTA GTL GTA GTL
C 0,88 0,93 0,76 0,91 0,88 0,93
D 0,89 0,95 0,89 0,95 0,89 0,95
Quelle: Statist. JB Chinas, 1997, S.19, S, 580 und Statist. JB Deutschlands, 1997, S.28 S. 315 sowie eigene
Berechnung.
Legende: X: unabhängige Merkmale
Y: abhängige Merkmale
Die ermittelten Korrelationskoeffizienten der transportspezifischen Merkmale zu den
demographischen, ökonomischen und transportnetzbezogenen Merkmalen sind in der Tabelle
6.5 enthalten. Die Signifikanztests zur Prüfung der Hypothesen über die sozialwirtschaftlichen
Korrelationen der Transportentwicklungen zeigen, daß die Ergebnisse der
Korrelationsberechnungen mit einem Signifikanzniveau von 95% statistisch gesichert sind.
Folgende Tendenzen sind erkennbar:
- Es ist zu sehen, daß die abhängigen Merkmale positiv mit den unabhängigen Merkmalen
korrelieren, während die Stärke der Korrelationen in beiden Ländern, in unterschiedlichen
Phasen und für verschiedene Abhängigkeitsbeziehungen unterschiedlich ist. Dies
bedeutet, daß die Transportentwicklung in unterschiedlichem Maße von den
demographischen und den wirtschaftlichen Entwicklungen abhängt und umgekehrt.
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- Mit der Weiterentwicklung der Volkswirtschaft und den damit verbundenen
Veränderungen der Anforderungen an das Gütertransportsystem sind die Koeffizienten in
den Jahren nach 1978 in Deutschland durchweg niedriger als die Koeffizienten der
vergangenen Jahre, während China nach wie vor durch hohe Koeffizienten ein hohes
Entwicklungspotential aufweist.
- Die Koeffizienten in China als neues Transformationsland sind in jüngerer Zeit, also seit
der Wirtschaftsreform, relativ hoch, während die Koeffizienten in Deutschland in den
vergangenen Jahren, also zur Wiederaufbauphase, gegenüber China als auch heute größer
sind.
- Infolge der niedrigeren Produktivität und Kaufkraft in China ist die Korrelation in bezug
auf die Bevölkerung in den vergangenen Jahren nicht so eng wie die in Deutschland,
während sie in jüngeren Jahren mit der Zunahme des bevölkerungsbedingten
Transportbedarfs enger wird.
- Infolge der schwachen Ausgangslage der Transportinfrastruktur ist die Korrelation mit
dem Transportnetz in China in der Vergangenheit deutlich nicht so eng wie in
Deutschland, während mit dem Neubau der Transportnetze der Wert das Niveau
Deutschlands überschreitet. Dies bedeutet, daß die standortprägende Kraft der historischen
Transportwege in China stark ist.
Als Ergänzung zur Korrelationsanalyse wird die Berechnung der Transportelastizität
durchgeführt, um die Abhängigkeit zwischen der Wirtschaftsentwicklung und der
Transportentwicklung sowie den Anpassungsgrad des Gütertransportsystems an die
Volkswirtschaft zu quantifizieren. Die Transportelastizität mißt das Verhältnis der jeweils
relativen Veränderung des Gütertransportaufkommens, der Gütertransportleistung und des
Bruttosozialproduktes. Ein Wert von 1 würde eine proportionale, ein Wert größer ( kleiner ) 1
würde entsprechend eine überproportionale ( unterproportionale ) Entwicklung darstellen.
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Tab. 6.6: Vergleich der Elastizitätskoeffizienten des Gütertransports in bezug
auf das BSP in China und Deutschland in den Jahren 1965 bis 1995
GTA / BSP GTL / BSPJahr
C D C D
1965/70 0,62 0,74 0,82 0,61
1970/75 1,16 -0,08 2,00 -0,02
1975/80 2,13 0,63 1,30 0,76
1980/85 0,37 -0,19 0,54 0,00
1985/90 0,28 0,78 0,39 0,72
1990/95 0,13 0,63 0,17 0,46
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von Tab. 6.4.
Die Elastizitätskoeffizienten der beiden Länder sind in der Tabelle 6.6 darstellt. Daraus ergibt
sich:
- Die Elastizität des Gütertransportaufkommens liegt in Deutschland vergleichsweise mit
sehr geringer Ausnahme nahe bei 1 oder unter 1, während sie in China in der
Vergangenheit ( bis in die 80er Jahre ) mehrfach deutlich über 1 lag und seit dieser Zeit
abnimmt.
- Die Elastizität der Gütertransportleistung lag in Deutschland besonders am Ende der
Untersuchungsjahre deutlich unter 1, während sie in China in der Vergangenheit nahe bei
1 oder über 1 lag, und mit dem wirtschaftlichen Aufschwung von Beginn der achtziger
Jahre an stark abnahm. Heute liegt der Wert unter dem in Deutschland.
- Die Elastizitätskoeffizienten zeigen in China eine deutliche Tendenz zur Abnahme.
Daraus ergibt sich ein zunehmend geringeres Wachstum des Gütertransports im Vergleich
zum BSP-Wachstum. Die Veränderung der Elastizitätskoeffizienten in Deutschland ist im
Vergleich dazu uneinheitlich.
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Mit einer Ausnahme bestand in China stets eine höhere Elastizität der Gütertransportleistung
im Vergleich zur Elastizität des Gütertransportaufkommens, und zwar in allen untersuchten
Zeiträumen. Das wurde durch die räumlichen Erweiterungen der Produktionsstandorte
verursacht. In Deutschland sind die Werte nach ihrem Umfang und ihrer Veränderung
ungefähr gleich.
Mit der Entwicklung der Schwerindustrie zeigt sich eine Steigerungstendenz der Elastizität
des Gütertransportaufkommens und der Gütertransportleistung in China in den 50er und 60er
Jahren, so daß das Transportwachstum das gesamte Wirtschaftswachstum überschritt. Danach
trat aber mit der Steigerung des Niveaus der Industriestruktur und der Zunahme der
Wirtschaftseffekte seit den 70er Jahren eine Senkungstendenz ein. Diese Tendenz hält an,
obgleich das bisherige Wirtschaftsniveau, insbesondere die Industriestruktur Chinas,
tatsächlich nicht so hoch wie in Deutschland ist.
• Politische Zielsetzungen der Entwicklungen der beiden Gütertransportsysteme
Der Untersuchungszeitraum war von bedeutenden Veränderungen der Wirtschaftsstruktur und
von hohem Produktionswachstum in Deutschland sowie von hohem Bevölkerungswachstum
in China gekennzeichnet. Die neuen Anforderungen an die Gütertransportsysteme
konzentrierten sich zunächst auf den Aufbau und den Ausbau der flächendeckenden
Transportnetze, den Einsatz leistungsfähiger Transportmittel sowie die Einführung moderner
Transporttechnologien. Die prinzipiell unterschiedlichen politischen Konzepte in beiden
Ländern und die gänzlich verschiedenen Ausgangspositionen führten notwendigerweise zu
zwei unterschiedlichen Entwicklungswegen der Gütertransportsysteme.
In Deutschland wurde mit der Strukturumwandlung der Umfang der
Produktionsspezialisierung ständig erweitert, wobei zunehmend hochwertige Produkte, wie
etwa elektrotechnische Produkte sowie Produkte der Leichtindustrie hergestellt wurden und
werden. Dies ergab eine Reihe von Veränderungen im Transportbedarf. Infolge der relativ
geringeren Produktionsmengen und der steigenden Produktqualität wurde mehr Wert auf die
Qualität der Transportdienstleistungen gelegt. Seit den 70er Jahre wurde Deutschland immer
mehr zu einem führenden Industriestaat der Welt und zum Zentraltransitland Europas ( vgl.
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Aberle, 1997 ). Mit der Wiedervereinigung Deutschlands und der Öffnung der europäischen
Union zu Osteuropa befindet sich das Gütertransportsystem Deutschlands in einer
historischen Entwicklungsphase. Es ist zugleich Bestandteil der sozialen Marktwirtschaft in
Deutschland und des Verkehrsmarktes der EU, der sich in naher Zukunft erweitern wird.
Im gleichen Zeitraum befand sich in China der Führenden Sektor der Produktion in einer
Übergangsphase zwischen dem primären und dem sekundären Sektor. Es wurden mehr
Agrarprodukte und Grundprodukte auf den Märkten umgesetzt. Außerdem ist der Umfang des
Güteraustausches in China bevölkerungsbedingt und flächenbedingt größer als in
Deutschland. Dies führt zu einer quantitativen Entwicklung des Gütertransportsystems. Die
Öffnung des Wirtschaftsraums Chinas bringt neue Herausforderungen für das
Gütertransportsystem. Seither versucht China, durch die marktorientierte
Systemtransformationen die Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Gütertransportsystems
optimal zu entwickeln. Damit soll das Gütertransportsystem durch eine schrittweise
Einführung von Marktwirtschaftselementen von einem zentralgeleiteten Modell zu einem
marktwirtschaftsorientierten Modell umgewandelt und ein komplexes Gütertransportsystem
des Landes hergestellt werden.
• Transportpolitische Leitlinien der beiden Länder
Die wirtschaftlichen Ziele eines Landes sind nur dann zu erreichen, wenn durch eine aktive
Transportpolitik ein leistungsfähiges Transportsystem geschaffen und unterhalten wird. Somit
kommt der Transportpolitik im Hinblick auf die Beeinflussung der Wirtschaftsstruktur eine
große Bedeutung zu. Dies gilt für die relative Größe und Bedeutung des primären, sekundären
und tertiären Sektors, für die relative Größe und Bedeutung der verschiedenen
Produktionssektoren sowie für die Struktur des Transportsektors selbst.
Es kann generell gesagt werden, daß die starke Wirtschaftskraft Deutschlands nur in
Verbindung mit einer leistungsfördernden Transportpolitik entstanden ist. Mit anderen
Worten, der gegenwärtige Wohlstand Deutschlands als entwickelter Volkswirtschaft basiert
zu einem wesentlichen Teil auf dem qualitativ hochwertigen Transportsystem. Die Geschichte
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Chinas zeigt jedoch die Folgen der Vernachlässigung der Entwicklung des Transportsystems
recht drastisch. Die ungünstige Transportpolitik ließ die Qualität des Transportsystems auf ein
primitives Niveau absinken, in dessen Folge auch die Wirtschaftskraft schwach war.
Die jeweilige Wirtschaftsordnung stellt auch eine Grundsatzentscheidung für die
Transportpolitik dar. Nach Eucken ( vgl. Eucken 1965, S. 21 ) lassen sich zwei ideale
Grundtypen der Wirtschaftssysteme unterscheiden, nämlich das zentralgeleitete
Wirtschaftssystem mit nur einem Planungsträger, der allein über die Wirtschaftsaktivitäten
entscheidet, sowie das Marktwirtschaftssystem mit einer Vielzahl von Unternehmen und
Haushalten als jeweils selbständigen Planungsträgern ist. Diese Unterschiede haben
erhebliche Konsequenzen für die Ausgestaltung der Transportpolitik. Während in einer
Zentralverwaltungswirtschaft die Transportpolitik die Aufgabe hat, den für die Erfüllung des
staatlichen Wirtschaftsplanes entstehenden gesamtwirtschaftlichen Transportbedarf mit einem
minimalen Einsatz an knappen Produktionsfaktoren zu befriedigen ( vgl. Tismer 1995 ), hat
sie in einer Marktwirtschaft primär die Funktion, den Wettbewerb im Transportsektor
sicherzustellen. Somit ist die Transportpolitik in der Zentralverwaltungswirtschaft mit sehr
weitgehenden und in der Marktwirtschaft mit sehr geringen Eingriffen in die individuelle
Entscheidungsfreiheit verbunden.
Theoretisch reine Formen existieren weder in China noch in Deutschland. Eine Zuordnung
beider Länder zu den Ordnungstypen erfolgt danach, daß das vorherrschende
Koordinationsprinzip Deutschlands heute das Marktwirtschaftsprinzip ist, während das
bestimmende Prinzip in China bis heute noch die zentrale Planung ist. Als zulässige staatliche
Eingriffe, die für beide Länder gültig sind, wurden lange Zeit die Förderung zur Durchführung
der Transportinfrastrukturprojekte, die Förderung zur Entwicklung der klein- und
mittelständigen Transportunternehmen, die Erleichterung des Transportmarkteintritts, die
staatliche Tarifhoheit der Transportdienstleistungen und die Verstaatlichung von
Transportunternehmen mit hohen Fixkosten bzw. sinkenden Grenzkosten angesehen. Die in
der Mitte der 80er Jahre eingeleitete Liberalisierung und Deregulierung der Transportmärkte
in Deutschland sowie die Ende der 70er Jahre durchgeführte Systemreform und Öffnung des
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Transportsektors in China können als Neuorientierung in Richtung auf eine mehr
marktwirtschaftskonforme und liberalisierte Transportpolitik gewertet werden.
Tab. 6.7: Vergleich der Gütertransportsysteme in China und Deutschland im Jahr 1995
Merkmale China Deutschland
Organisations- u
Eigentumsstruktur
Monopol der staatlichen Betriebe
bis Ende 70er Jahre
Unternehmen, Personen- und
Kapitalgesellschaften
staatliche
Einflußnahme
Steuerung durch Gesetze und
Verordnungen
politische Maßnahmen,
Gesetze und Verordnungen
Finanzierung vor allem staatliche Finanzierung staatliche, private sowie
gemischte Finanzierung
Marktordnung Anfangsphase zur Gestaltung von
Transportmärkten
zunehmende
Marktzutrittsfreiheit
Leistungsprofil Transportorganisation logistische Gesamtlösungen
Festlegung des
Leistungsangebotes
Orientierung an
Staatserfordernissen
betriebliche Entscheidung
Planungsträger Ministerien Unternehmen
Tarifpolitik auf Basis von Gütertarifen, auch
marktgerechte Preise
leistungsorientierte Tarife u.
marktgerechte Preise
Raumausdehnung
der Tätigkeit
Filialbereiche als Basis Niederlassungs- und
Kooperationsnetz
Beziehung zwischen
Unternehmen
administrativ geprägt durch Angebots- und
Nachfragesituation geprägt
Werbepolitik und
Marketing
wenig entwickelt hoch entwickelt
Quelle: Eigene Darstellung.
Die transportpolitischen Besonderheiten der beiden Gütertransportsysteme zeigen sich in der
Tabelle 6.7. Insgesamt läßt sich die deutsche Transportpolitik in der Gegenwart durch die
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Umwandlung von einem Regulierungskonzept zu einem Liberalisierungskonzept
charakterisieren ( vgl. Köberlein, 1997 ), während die Transportpolitik in China durch ein
Mischkonzept aus planwirtschaftlichen und marktwirtschaftlichen Elementen gekennzeichnet
ist.
Vergleichsweise hat China zahlreiche Besonderheiten, die eine unmittelbare Anwendung und
Umsetzung der Konzepte einer marktwirtschaftlichen Transportpolitik im gewissen Maße
behindern ( vgl. Zeng, 1992 ). Im Gütertransportsektor dominiert in China seit der
Staatsgründung eine zentralgeleitete Planwirtschaft, deren Einflüsse bis heute andauern,
wobei die Einführung des Marktmechanismus kein Thema war. Darüber hinaus weist China
historisch ein niedriges Technikniveau und geringe Transportkapazitäten auf. Seit der Reform
wurde die Einführung des Marktmechanismus offiziell als Orientierung der Transformation
für das Gütertransportsystem in China festgelegt, wobei die Prinzipien und Erfahrungen der
Entwicklung des Gütertransportsystems in Deutschland als Vorbild Chinas zu sehen sind.
Unter dem Zielmodell der marktwirtschaftsorientierten Gütertransportsysteme für beide
Länder sollen die Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Gütertransportsystems durch die
konkurrierenden Unternehmen unter Beweis gestellt werden, wobei das Gütertransportsystem
über den Marktmechanismus von Gütertransportangebot und Gütertransportnachfrage
funktioniert und die Gütertransportordnung sich demnach in einem Kreislaufmodell reguliert.
Hierbei treffen die Transportunternehmen selbständige Entscheidungen über die Investitionen,
die Produktion und den Absatz. Der Staat hält sich weitgehend aus dem wirtschaftlichen
Geschehen heraus und greift nur im Fall von Störungen mit wirtschaftlichen Maßnahmen ein.
Aufgrund der obigen qualitativen Ausführungen werden nachfolgend die
Relationsberechungen schrittweise durchgeführt, um die unterschiedlichen
Entwicklungsbedingungen der beiden Gütertransportsysteme quantitativ zusammenzufassen.
• Relationsberechnung 1: Relation der allgemeinen Daten beider Länder
Die Relationsberechnungen der beiden Länder werden unter der verschiedenen Aspekte der
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beiden Länder durchgeführt ( vgl. Kap. 3 ). Die Berechnung nach allgemeinen Daten ermittelt
das Relationsverhältnis zwischen beiden Ländern bezogen auf demographische und
wirtschaftlichen Aspekte, die die Gemeinsamkeiten und die Unterschiede der beiden
Gütertransportsysteme möglicherweise beeinflußt haben. Die Kenngrößen, die als die
Einflußfaktoren der Gütertransportsysteme bei Beobachtung der Wirtschaftsbedingungen
benutzt wurden, sollen ebenfalls als unabhängige Größengruppen für die Relationsberechnung
verwendet werden.
Tab. 6.8-1: Allgemeine Daten Chinas und Deutschlands ( im Jahr 1995 )
Land X1 X2 X3 X4
C 9.600.000 1.211.210 575 679.470
D 357.021 81.817 2.046 34.836
Quelle: Statist. JB. Chinas 1997, S.3, 21 u. 177 u. statist. JB. Deutschlands, 1997, S. 8, 12.
In Tabelle 6.8-1 stehen die allgemeinen Daten der beiden Länder, wobei folgende Merkmale
zusammengestellt wurden:
X1 Fläche in qkm
X2 Bevölkerungszahl in 1000
X3 BSP in Mrd. US $
X4 Erwerbstätige in 1000
Der Relationsfaktor zur Ermittlung der Relation der Bevölkerungszahl Chinas zu der
Deutschlands wird gebildet als
8,14
.2
.2 ==
X
XF
D
C
d. h. die Bevölkerungszahl Chinas ist 14,8 mal so hoch wie die Deutschlands.
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Tab. 6.8-2: Transformierte Daten aus Tab. 6.8-1
Land Y1 Y2 Y3 Y4
C 9.600.000 1.211.210 575 679.470
D 5.283.911 1.210.892 30.281 515.573
Die Tabelle 6.8-2 stellt die mit dem Relationsfaktor transformierten Daten dar, wobei die
Daten Deutschlands auf das Niveau Chinas gemäß dem Relationsfaktor 14,8 umgerechnet
werden. Es gibt also
XFY DiDi .. ×= und
XY CiCi .. =
Tab. 6.8-3: Relation und Vergleich der allgemeinen Daten beider Länder
Land Z1 Z2 Z3 Z4 Summe Relation
C 1,00 1,00 0,02 1,00 3,02 0,91
D 0,55 1,00 1,00 0,76 3,31 1,00
Obgleich sich die Summen der relativierten Größen für beide Länder nur um rund 10%
unterscheiden, kann kaum davon gesprochen werden, daß ähnliche Verhältnisse vorliegen.
Tab. 6.8-4: Bewertung der Relation der allgemeinen Daten beider Länder
Land Wirtschaftliches Niveau Bevölkerung Gesamtbewertung
C niedriger höher niedriger
D höher niedriger höher
D ( C = 100 ) 5.263 77 110
Die Tabelle 6.8-4 verdeutlicht, daß China trotz seiner großen Bevölkerungszahl und
Landfläche die negativen Einflüsse des wirtschaftlichen Rückstandes auf das
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Bewertungsergebnis nicht abbauen kann. Mit anderen Worten, Deutschland erreicht mit
deutlich geringerer Bevölkerungszahl und Landfläche dank der höheren Wirtschaftskraft in
der Bewertung einen höheren Wert als China.
6.2 Netzstruktur und Transportmittel
Aus dem Vergleich der Entwicklung der verschiedenen Transportnetze im Bild 6.4 ist zu
entnehmen, daß China in den vergangenen Jahren einen intensiven Neubau des
Transportnetzes erfahren hat und sich die Netzlänge in großem Maße erhöht hat, während im
vergleichbaren Zeitraum in Deutschland die Netzlänge in geringem Maße zunahm. Bei der
Eisenbahn hat sie sich sogar reduziert.
Bild 6.4: Vergleich der Entwicklung der Streckenlänge der verschiedenen
Transportnetze in China und Deutschland in den Jahren 1950 bis 1995
( Index, 1980 = 100 )
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1980, u. 1997, S. 565 u. Verkehr in Zahlen, 1996, S. 7. Bemerk.: C China,
D Deutschland.
Bild 6.4 sowie Tabellen 6.9 und 6.10 zeigen den geringen Erschließungsgrad mit
Transportnetzen in China im Vergleich zu Deutschland. Zu beobachten ist jedoch die enorme
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Ungleichheit innerhalb Chinas, wie Bild 6.5 zeigt, die in diesen Maßen in Deutschland nicht
auftritt.
Tab. 6.9: Vergleich der Transportnetzdichte bezüglich der Bevölkerung in China
und Deutschland in den Jahren 1950 bis 1995 ( in km/100 Einw. )
Eisenbahnnetz Straßennetz WasserstraßenJahr
C D C=100 C D C=100 C D C=100
1950 0,004 0,070 1.750 0,018 0,266 443 0,014 0,011 78
1960 0,004 0,064 1.600 0,062 0,247 398 0,023 0,010 43
1970 0,005 0,057 1.140 0,077 0,270 350 0,018 0,009 50
1980 0,005 0,055 1.100 0,090 0,281 312 0,011 0,009 81
1990 0,005 0,051 1.020 0,090 0,277 307 0,010 0,008 80
1995 0,005 0,051 1.020 0,096 0,279 290 0,009 0,008 88
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas, 1997, S.512. u. Statist. JB Deutschlands, 1997, S.315.
Tab. 6.10: Vergleich der Transportnetzdichte bezüglich der Landflächen in
China und Deutschland in den Jahren 1950 bis 1995 ( in km/ 100 qkm )
Eisenbahnnetz Straßennetz WasserstraßenJahr
C D C=100 C D C=100 C D C=100
1950 0,23 13,00 5.625 1,04 49,30 4.749 0,77 1,99 259
1960 0,30 13,14 4.335 4,31 50,70 1.177 1,58 1,99 125
1970 0,45 12,38 2.757 6,63 58,82 886 1,55 1,93 125
1980 0,55 11,96 2.194 9,25 61,62 665 1,13 1,88 166
1990 0,60 11,46 1.899 10,71 61,90 577 1,14 1,88 164
1995 0,61 11,68 1.927 12,05 63,86 529 1,15 1,93 167
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas, 1997, S.512. u. Statist. JB Deutschlands, 1997, S.315.
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Bild 6.5: Vergleich der Transportnetzdichte der verschiedenen Regionen Chinas
und Deutschlands im Jahr 1994 ( in km / 100 qkm )
Quelle: Verkehrstatist. JB Chinas, 1995.S.212 u. Verkehrsstatist. JB Deutschlands, 1996, S. 15.
Legende: NW: Nordwestregion Chinas
SW: Südwestregion Chinas
SM: Südmitteregion Chinas
O: Ostregion Chinas
N: Nordregion Chinas
NO: Nordostregion Chinas
D: Deutschland
Tabelle 6.11 zeigt für Deutschland einen Strukturwandel im Gütertransport an, indem die
Rolle des Straßentransports stark steigt. Dagegen befindet sich China noch generell in der
allgemeinen Wachstumsphase.
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Tab. 6.11: Vergleich der Entwicklungen der Fahrzeugbestände in China und
Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995 ( in 1000 )
Lokomotiven Güterwagen Kraftfahrzeugen FrachtschiffeJahr
C D C D C D C D
1960 8,2 15,3 85,1 416 96,3 9.400 55,7 8,7
1980 10,9 11,0 255,1 437 1.378,4 31.600 112,8 5,2
1990 13,6 9,9 365,0 365 5.513,6 42.500 325,9 3,9
1995 15,6 7,6 436,7 388 10.400,0 42.700 299,7 4,3
% 90 -50 413 -7 10.700 354 438 -51
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1996. S. 575; Verkehr in Zahlen, 1991 und 1997, S. 52-72.
Die Tabelle 6.12 stellt den Zustand der Eisenbahnen in beiden Ländern dar, wobei nicht nur
ein niedrigeres Entwicklungsniveau, sondern auch ein schlechteres Technikniveau in China zu
verzeichnen ist. Damit ist zu ersehen, daß die Transportinfrastruktur in China der neuen
Wirtschaftsentwicklung nicht genügt, wobei sich zahlreiche Schwachstellen offenbaren, die
regional und national als Engpässe der Wirtschaftsentwicklung gesehen werden können.
Tab. 6.12: Vergleich der Eisenbahnen Chinas und Deutschlands im Jahr 1995
Bereich C D
Eisenbahnstrecke ( % )
Elektrifiziert 17,77 43,02
Zweigleisig 30,96 41,79
Lokomotiven ( % )
Dampf- 28,70 1,15
Diesel- 54,68 48,61
Elektro- 16,62 50,24
Quelle: Datensammlung der Eisenbahnen Chinas 1996, S.110
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Der Ausbau der Transportinfrastruktur gewährleistet einerseits eine beschleunigte
Entwicklung des Gütertransports, andererseits benötigt er in großen Maßen finanzielle Mittel.
Die Tatsache, daß sich der Gütertransport in Deutschland vorrangig entwickelt hat und zu
einem Führenden Sektor im Wirtschaftssystem geworden ist, liegt daran, daß Deutschland
durch eine Vielzahl von Investitionsarten dem Ausbau und der Verbesserung der
Transportinfrastruktur große Aufmerksamkeit geschenkt hat. Die hohe Investitionsfähigkeit in
Deutschland ist günstiger als dieselbe in China, was auch auf die unterschiedlichen
Wirtschaftsniveaus, den Stellenwert der Transportinfrastruktur und die Wege zur
Erschließung finanzieller Mittel der beiden Länder zurückzuführen ist.
• Relationsberechnung 2: Relation der Daten zur Transportinfrastruktur beider Länder
Die Relationsberechnung nach den infrastrukturellen Daten für beide Länder ermittelt das
Relationsverhältnis zwischen beiden Ländern bezogen auf die Aspekte der
Transportinfrastruktur einschließlich der Transportmittel, die die Gemeinsamkeiten und die
Unterschiede der beiden Gütertransportsysteme verursacht haben. Der in Relationsberechnung
1 ermittelte Relationsfaktor von 14,8 wird weiter verwendet ( vgl. 6.1 ). Die Kenngrößen, die
als die Bestandteile der Gütertransportsysteme bei der Beobachtung der Transportinfrastruktur
benutzt wurden, werden ebenfalls für die Relationsberechnung verwendet.
Tab. 6.13-1: Daten zur Transportinfrastruktur Chinas und Deutschlands
( im Jahr 1995 )
Land X5 X6 X7 X8 X9 X10
C 54.600 436.731 1.157.000 10.400.000 110.600 106.600
D 44.459 388.317 231.076 42.700.000 7.467 299.700
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas,1997, S. 574, 575 u. Verkehr in Zahlen, 1996, S. 64, 67, 86.
In der Tabelle 6.13-1 stehen die Daten zur Transportinfrastruktur, wobei
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X5 Länge der Schienenwege in km
X6 Bestand an Güterwagen
X7 Länge der Straßen in km
X8 Bestand an Kraftfahrzeugen
X9 Länge der Binnenwasserwege in km
X10 Bestand an Frachtschiffen
bedeuten.
Das Ergebnis der Tabelle 6.13-2 zeigt, daß die Positionen der beiden Länder sich in großem
Maße differenziert haben, wobei Deutschlands Niveau etwa 70% höher als das Chinas ist.
Tab. 6.13-2: Relation und Vergleich der Daten zur Transportinfrastruktur
beider Länder
Land Z5 Z6 Z7 Z8 Z9 Z10 Summe Relation
C 0,08 0,08 0,34 0,02 1,00 0,02 1,54 0,26
D 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 6,00 1,00
Die Tabelle 6.13-3 verdeutlicht, daß die Transportinfrastrukturversorgungen der
verschiedenen Transportträger in China durchweg schlechter als die Deutschlands sind, wobei
die Unterschiede der Infrastrukturen Chinas und Deutschlands im wesentlichen durch die
schlechtere Infrastrukturversorgung im Schienenverkehr Chinas verursacht wird.
Tab. 6.13-3: Bewertung der Relation der Daten zur Transportinfrastruktur
Land Schienenwege Straßen Binnenwasserwege Gesamtbewertung
C niedriger niedriger niedriger niedriger
D höher höher höher höher
D ( C = 100 ) 1.258 564 195 390
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6.3 Mengengerüst
Bild 6.6: Vergleich der Entwicklung des Gütertransportaufkommens und der
Gütertransportleistungen in China und Deutschland in den Jahren 1960 bis
1995 ( Index, 1980 = 100 )
Quelle: Verkehrsstatist. JB. Chinas, 1980 u.1997, S. 579, Bundesminister für Verkehr 1997, S. 215 und S. 332
sowie eigene Berechnung. Bemerk.: C China, D Deutschland.
Bild 6.6 zeigt, daß das bisherige Wachstumstempo des Gütertransports in beiden Ländern
unterschiedlich ist, wobei China durchweg eine höhere Wachstumsrate aufweist. Nachfolgend
werden sowohl durch das Mengenwachstum als auch durch die Veränderungen der Struktur
des Gütertransportaufkommens und der Gütertransportleistungen die Entwicklungen der
beiden Gütertransportsysteme gekennzeichnet.
Die Darstellung und die Zusammenfassung werden so vorgenommen, daß ein möglichst
aussagefähiges Bild über die folgenden Aspekte entsteht:
- Die statische und die dynamische Gütermobilität, die durch die Transportdichte und die
Transportintensität gemessen werden;
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- das Wachstum von Gütertransportaufkommen und Gütertransportleistung insgesamt;
- die Beiträge der verschiedenen Transportträger zum gesamten Wachstum von
Gütertransportaufkommen und Gütertransportleistung;
- die Aufteilung des Gütertransportaufkommens und der Gütertransportleistung auf die
verschiedenen Transportträger sowie
- die Aufteilung der verschiedenen Gütergruppen auf das Gütertransportaufkommen und die
Gütertransportleistungen.
• Vergleich der Transportdichte und der Transportintensität ( Gütermobilität ) beider Länder
Der einfachste Weg, den Zusammenhang zwischen dem Gütertransport und der Produktion zu
bestimmen und damit den Transportaufwand der beiden Volkswirtschaften auszudrücken,
bestünde darin, die statische und die dynamische Gütermobilität zu analysieren. Der Bezug zu
entsprechenden Kenngrößen kann grundsätzlich durch einen gesamtwirtschaftlichen
Zusammenhang, nämlich die Transportdichte und die Transportintensität hergestellt werden.
Bei dieser Methode handelt es sich darum, daß das Verhältnis zwischen dem
Transportvolumen und der Produktionsmenge, d. h. wie viel Güter ( t und tkm ) pro Einheit
Bruttosozialprodukt transportiert wurden, analysiert wird. In diesem Sinn beschreiben die
Transportdichte ( TD ) und die Transportintensität ( TI ) den volkswirtschaftlichen
Transportaufwand je Einheit Bruttosozialprodukt nach dem Gütertransportaufkommen sowie
nach der Gütertransportleistung:
Laut Tabelle 6.14 können zwischen beiden Ländern deutliche Unterschiede verzeichnet
werden. Die niedrigeren Werte der beiden Kenngrößen sind durchweg in Deutschland zu
finden. Das belegt, daß die Volkswirtschaft Chinas vergleichsweise extrem hoch mit
Gütertransport und Transportaufwand belastet ist.
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Tab. 6.14: Vergleich der statischen und der dynamischen Gütermobilität
( Transportdichte und Transportintensität ) in China und
Deutschland in den Jahren 1985 bis 1995
TD (t/US $) 1985 1990 1995
C 0,03 0,030 0,020
D 0,01 0,002 0,002
D ( C = 100 ) 33,33 6,67 10,00
TI ( tkm/US $) 1985 1990 1995
C 7,22 7,09 6,10
D 0,41 0,20 0,20
D ( C = 100 ) 5,68 2,82 3,21
Quelle: Eigene Berechnung nach Angabe von verkehrsstatist. JB. Chinas und Deutschlands.
Diese Unterschiede zwischen beiden Ländern resultieren aus den jeweiligen
Rahmenbedingungen und Bestimmungsfaktoren der Transportwirtschaften, die in folgenden
wesentlichen Aspekten zu finden sind ( vgl. auch Bild 6.7 ):
 Demographische Bedingungen ( Landfläche und Bevölkerung ) sowie die damit
verbundene räumliche Verteilung der Ressourcen, der Energie und der Produktion : Je
geringer die Gewinnungsorte der Ressourcen, der Energie und der Rohstoffe von den
Ballungsgebieten und den Konsumzonen entfernt sind, desto geringer ist die
Transportweite und damit desto niedriger die Transportdichte und die Transportintensität.
Die größere Landfläche und Bevölkerungszahl sowie die natürliche und künstliche
großräumige Verteilung der Wirtschaftsfaktoren in China führten zu längeren
Entfernungen zwischen Vorproduktionsstätten und Fertigproduktionsstätten sowie
zwischen Produktion und Konsum, also zu höherer Transportdichte und
Transportintensität.
 Wirtschaftsverwaltungssystem: Das Planwirtschaftssystem, welches durch die
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bürokratisch komplizierte Verwaltungsschicht und Kontrollmaßnahmen gekennzeichnet
ist, verursachte eine höhere Transportdichte und Transportintensität, wie das der Fall bis
Ende der 70er Jahre in China war, während das Marktwirtschaftssystem beispielsweise in
Deutschland anhand der Verbesserung der Produktionsstruktur und der Absenkung der
Produktionskosten eine vergleichsweise niedrigere Transportdichte und
Transportintensität verursachte.
Bild 6.7: Bruttosozialprodukt und dynamische Gütermobilität Deutschlands und Chinas
Quelle: Eigene Berechnungen und Darstellung nach dem Forschungsbericht
„ Verkehrsmarktanalyse in der EU und in den Beitrittsländern “ des europäischen Verkehrsinstituts an der TU
Dresden, 2000.
 Industriestruktur: Die Industriestruktur bildet den Transportumfang ab. Im Vergleich der
verschiedenen Sektoren sind die Werte der Transportdichte und der Transportintensität der
Schwerindustrie am höchsten, die der Leichtindustrie niedriger, während die der
Dienstleistung am niedrigsten sind. Dazu kommt noch die Tendenz, daß die
Transportdichte mit der Erhöhung der Industriestruktur sinken konnte. In China ist die
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Schwerindustrie, die einen höheren Wert der Transportdichte sowie der
Transportintensität aufweist, historisch vorrangig entwickelt worden, während
Deutschlands höhere Industriestruktur einen niedrigeren Wert der Transportdichte und der
Transportintensität mit sich bringt. Folglich befindet sich die Industriestruktur in
Deutschland auf einer vergleichsweise höheren Stufe, während in der Industrie Chinas die
traditionellen Sektoren dominieren.
• Vergleich des Wachstums von Gütertransportaufkommen und Gütertransportleistungen
beider Länder
In der Tabelle 6.15 zeigt sich ein deutlich stärkeres Wachstum in China, insbesondere seit der
Durchführung der Reformpolitik. Einerseits bedeutet dies, daß China von einem niedrigeren
Ausgangspunkt des Gütertransportsystems ausgeht und somit ein größeres
Entwicklungspotential besitzt. Andererseits ist zu sehen, daß die langfristige Entwicklung des
Systems in Deutschland als Hochindustriestaat stabiler als in China verläuft.
Tab. 6.15: Vergleich der Wachstumsraten des Gütertransportaufkommens und der
Gütertransportleistungen in China und Deutschland in den Jahren
1965 bis 1995
WR des GTA ( % ) WR der GTL ( % )Jahr
C D C D
1965/70 24 29 32 24
1970/75 35 -2 60 0
1975/80 170 16 104 19
1980/85 36 -10 53 0
1985/90 30 14 43 13
1990/95 27 19 36 14
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von verkehrsstatist. JB. Chinas S. 570 u. Verkehr in Zahlen
Deutschlands, 1996, S 218 und S. 340.
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Tab. 6.16: Vergleich des Gütertransportwachstums in China und Deutschland
in den Jahren 1961 bis 1990 nach drei Perioden ( in % )
Zeitraum 1961 – 1970 1971 – 1980 1981 – 1990
GTA ( % )
C 76 263 78
D 68 13 3
C – D 8 250 75
GTL ( % )
C 104 163 118
D 51 19 13
C – D 45 144 105
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von verkehrsstatist. JB. Chinas S. 520 u. Bundesminister für Verkehr,
1996, S 218 und S. 340.
Um die Entwicklungstendenzen der Gütertransportsysteme vertiefend zu erkennen, sollten die
Entwicklungsprozesse in verschiedene Etappen gegliedert werden, wie das in Tabelle 6.16
erfolgt. Dabei werden drei Phasen unterschieden:
 Anfangsphase: In dieser Phase zeigt sich eine höhere Zunahme des Transportaufkommens
und eine niedrigere Zunahme der Transportleistung, was auf die hohe Transportdichte
und die kurzen Transportweiten zurückzuführen ist ( in Deutschland in den 60er und in
China in den 70er Jahre );
 Mittelphase: In dieser Phase zeigt sich gegenüber der Anfangsphase eine verlangsamte
Zunahme des Transportaufkommens und eine höhere Zunahme der Transportleistung,
was eine weitere Erhöhung der Transportdichte und Erhöhung der Transportweite
bedeutet ( in Deutschland in den 70er Jahren, in China in den 80er Jahren );
 Spätphase: In dieser Phase werden die Wachstumstempi des Transportaufkommens und
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der Transportleistung quantitativ und anteilmäßig stabiler ( in Deutschland heute ).
Die Tabelle 6.16 stellt die obengenannten Entwicklungsphasen in beiden Ländern dar. In den
frühen Beobachtungsjahren ist das Wachstum des Transportaufkommens in beiden Ländern
höher als das der Transportleistung, während sich im späteren Zeitraum das Bild mit der
Gestaltung der modernen Industrie und der Verbesserung der Produktivitätsentwicklung
umwandelt.
Nennenswert ist, daß sich in Deutschland das Wachstum des Transportaufkommens bereits
seit den 70er Jahren dem Wachstum der Transportleistung angenähert hat, während in China
das Wachstum des Transportaufkommens erst seit den 80er Jahren das Wachstum der
Transportleistung überschritten hat. Darüber hinaus tritt die obengenannte Tendenz in China
eindeutiger als in Deutschland auf. Dies bedeutet, daß sich beide Länder in unterschiedlichen
Entwicklungsphasen des Transportsystems befinden, wobei China weiter hinter Deutschland
liegt. In China traten einige Schwankungen des Wachstumstempos auf, was von der instabilen
Transportpolitik verursacht wurde.
Das Wachstum in China ist jedoch generell höher als das Deutschlands. In Deutschland
ergaben sich nicht nur als Folge der Strukturänderung, sondern auch als Folge von
Energiekrisen und wirtschaftlichen Schwächeperioden in den 70er Jahren und vor allen in den
80er Jahren ebenfalls einige Schwankungen, die auch zeitweise Rückgänge der
Transportleistungen zur Folge hatten.
• Vergleich der Beiträge der verschiedenen Transportträger zum Transportwachstum beider
Länder
Es zeigt sich in beiden Ländern, daß das Transportwachstum nicht nur als Ventil für die
Transportüberlastung, sondern auch als Beitrag zu einem wachstumsförderlichen
Strukturwandel des Transportsystems angesehen werden sollte.
Im Anschluß an die Analyse des gesamten Gütertransportsystems sind das
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Transportaufkommen und die Transportleistung den Transportarten zugeordnet worden, um
den Vergleich zu vertiefen. Unter der Kenngröße „ Beiträge der verschiedenen Transportträger
zum Transportwachstum “ wurden die Anteile der verschiedenen Transportarten in einem
bestimmten Zeitraum an der gesamten Wachstumsmenge des Gütertransports verstanden.
Mittels dieser Kenngröße werden die inneren Wachstumsfaktoren des Transportsystems und
deren Einwirkungsgrade deutlich erkannt, was die Struktur des Gütertransportsystems
verdeutlicht.
Tab. 6.17: Vergleich der Beiträge der verschiedenen Transportträger zum
Transportwachstum von China und Deutschland in den Jahren 1970 bis 1990
Transportart Eisenbahn Straßenverkehr Wasserverkehr Rohrleitung
GTA % Rang % Rang % Rang % Rang
C 9,33 2 82,00 1 6,77 3 1,90 4
D -12,14 4 115,72 1 -1,15 2 -2,43 3
C – D 21,47 -33,72 7,92 4,33
GTL % Rang % Rang % Rang % Rang
C 50,20 1 24,30 2 20,40 3 5,10 4
D -11,14 4 108,13 1 7,07 2 -4,06 3
C – D 61,34 -83,83 13,3 9,16
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von verkehrsstatist. JB Chinas 1992, S. 512, u. Bundesminister für
Verkehr S. 231 und S. 344.
Nach Tabelle 6.17 lassen sich die Beiträge der verschiedenen Transportträger zum
Transportwachstum wie folgt zusammenfassen:
 In den untersuchten Jahren wurden in China 82,00 % und in Deutschland 115,72% der
Wachstumsmenge beim Transportaufkommen durch den Straßentransport erreicht. In
China wurden nur 9,33% der genannten Wachstumsmenge durch die Eisenbahnen
realisiert, während in Deutschland die Eisenbahn sogar eine negative Einwirkung im
Transportaufkommenswachstum aufweist. Wassertransport und Rohrleitungen spielten in
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beiden Ländern eine geringere Rolle im gesamten Wachstum.
 Es ist als Ursache für die höheren Beiträge des Straßentransports zum Wachstum des
Transportaufkommens zu beobachten, daß mit dem ständigen Straßenbau und der
Entwicklung der Automobilindustrie, sowie der Förderung zur Mitwirkung der
nichtgewerblichen Transportmittel und Institutionen im Straßentransport der Stellenwert
des Straßentransports hoch angestiegen ist.
 Der relativ geringere Befriedigungsanteil des Eisenbahnnetzes an der Transportnachfrage
und die damit verbundene Knappheit der Eisenbahnkapazität wurden Engpässe des
Transportsystems Chinas. Trotzdem behält die Eisenbahn aufgrund ihrer vorteilhaften
Fernverkehrsfähigkeit nach wie vor einen hohen Stellenwert im Massengütertransport und
im Ferntransport. Das ist die Ursache dafür, warum die Eisenbahn sehr stark zum
Wachstum der Transportleistung in China beitragen kann, wobei der Anteil der von der
Eisenbahn erreichten Wachstumsmenge um mehr als die Hälfte höher als derselbe Anteil
aller anderen Transportträger ist. In Deutschland hat der Eisenbahntransport jedoch seine
Führungsrolle verloren.
 Der Wasserverkehr spielt trotz seiner positiven Systemeigenschaft, etwa niedrigen
Transportpreisen und höheren Beförderungsmengen im Ferntransport und im
Außenhandelstransport, spielt in beiden Ländern nach wie vor keine große Rolle. Vor
allem in China wurde seine potenzielle Kapazität aus politischen Gründen nicht völlig
ausgebaut.
 Mit der beschleunigten Neuentwicklung des Energiesystems trägt das Rohrleitungsnetz
allmählich im gewissen Maße zum Transportwachstum bei. Bei Betrachtung einiger
Regionen ist derselbe Anteil in beiden Ländern wiederum größer als der
Durchschnittswert.
• Vergleich der Aufteilung des Gütertransportaufkommens und der Gütertransportleistungen
auf die verschiedenen Transportträger
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Der nach dem zweiten Weltkrieg einsetzende Wiederaufbau sowie das nachfolgende rasche
Wachstum der Wirtschaft in beiden Ländern war zunächst mit einem kontinuierlichen Anstieg
des Transportaufkommens verbunden. Im Ergebnis der Entwicklung des
Gütertransportsystems in den untersuchten Jahren konnten eine wesentliche
Mengensteigerung und eine Leistungssteigerung in beiden Ländern erreicht werden, wobei
Deutschland stets das leistungsstärkere Land und China stets das wachstumsschnellere Land
war. Dabei erreichten alle Transportarten einen deutlichen Mengengewinn und
Leistungsgewinn, die Anteile an den Gesamtmengen und Gesamtleistungen wichen jedoch in
beiden Ländern sehr voneinander ab.
Je nach der Datengrundlage weisen nämlich die Transportstrukturen der beiden Länder eine
starke Disparität auf. Anhand der Analyse in den Kapiteln 4 und 5 läßt sich die generelle
Tendenz erkennen, daß in beiden Ländern das Transportaufkommen und die
Transportleistungen in den untersuchten Jahren mehrfach gestiegen sind, wobei
 die Steigerung in China immer stärker als die in Deutschland ist;
 die Steigerungen des Straßentransports in Deutschland und die Steigerung des
Eisenbahntransports in China jeweils am größten sind;
 der Anteil des Straßentransports am Gütertransportaufkommen in beiden Ländern
gestiegen ist, während die Anteile anderer Transportträger in beiden Ländern ohne
Ausnahme gesunken sind;
 der Anteil der Eisenbahn an der gesamten Gütertransportleistung in beiden Ländern am
stärksten gefallen ist, während der Anteil des Straßentransports in Deutschland stark
gestiegen ist.
Im Vergleich wird die herausragende Bedeutung des Straßentransports für Deutschland und
der Eisenbahn für China unmittelbar deutlich. Durch das Bild 6.8 wird gezeigt, daß in China
der Eisenbahntransport seine eindeutige Spitzenposition behauptete.
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Bild 6.8: Anteile der Eisenbahn am Gütertransport in beiden Ländern
in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von Verkehrsstatist. JB Chinas und Deutschlands.
Bild 6.9: Anteile des Straßentransports am Gütertransport in beiden Ländern
in den Jahren 1960 bis 1995 ( in % )
Quelle: Eigene Berechnung nach Angaben von Verkehrsstatist. JB Chinas und Deutschlands.
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Bild 6.9 verdeutlicht dies. Der Anteil der auf den Straßen transportierten Transportmenge
weist für Deutschland hohe Werte im Vergleich zu China aus. Dies ist vor allem auf die
Unterschiede der Produktionsstruktur sowie der von ihr verursachten Transportanforderungen
zurückzuführen
Die im Jahre 1995 noch vergleichsweise geringe Bedeutung des Straßentransports in China
ergibt sich auch aus den Tabellen 4.8 / 4.9 und 5.6 / 5.7. in China betrug die mittlere
Transportweite des Straßentransports nur 6,4% des entsprechenden Wertes der Eisenbahn, in
Deutschland dagegen 38%.
Bild 6.10: Bruttosozialprodukt und Modal Split im Gütertransport Deutschlands und
Chinas im Prinzip
Quelle: Eigene Berechnungen und Darstellungen nach dem Forschungsbericht
„ Verkehrsmarktanalyse in der EU und in den Beitrittsländern “ des europäischen Verkehrsinstituts an
der TU Dresden 2000.
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Zusammengefaßt kann die Lage der beiden Länder nach dem BSP und dem Modal Split
qualitativ wie Bild 6.10 dargestellt werden, wobei die Unterschiede in der Lage beider
Systeme und die wahrscheinliche Entwicklung des Gütertransportsystems Chinas bei einer
Annäherung an die deutschen Verhältnisse verdeutlicht sind. Diese Unterschiede der
Marktpositionen der beiden üblichen Transportträger lassen sich hauptsächlich auf die
Unterschiede der natürlichen und der ökonomischen Faktoren wie etwa der Verteilung der
Bodenschätze, der Länge und Verteilung der verschiedenen Transportnetze sowie der
Produktionsstruktur zurückführen.
Die große Landfläche in China bietet eine gute Voraussetzung für die Entwicklung des im
Ferntransport vorteilhaften Eisenbahntransports, während in China das Straßennetz räumlich
und strukturell ungenügend ausgestattet ist. Insgesamt entwickelt sich der Straßentransport
schwächer als in Deutschland, obwohl dieser Transportträger in den westlichen Regionen
Chinas eine wichtige Rolle spielt.
Durch die Ausstattung mit technisch hochwertigen Produkten und die Erhöhung des
Verarbeitungsgrades sind in Deutschland zudem die spezifischen Anforderungen an die
Transportqualität erhöht, was den Straßentransport begünstigt hat. Aufgrund dieser Tendenz
hat sich der Straßentransport dort in den letzten Jahren sehr rasch entwickelt.
Tendenziell ist auch zu sehen, daß sich die Positionen der verschiedenen Transportträger in
beiden Ländern dynamisch ändern. Diese Veränderungen sind ebenfalls abhängig von einer
Reihe von natürlichen, politischen, sozialen und wirtschaftlichen Einflußfaktoren,
insbesondere von den Umweltschutzmaßnahmen und vom Umwandlungsprozeß des
sektorbezogenen Entwicklungsmodells zum systembezogenen Entwicklungsmodell. In diesem
Prozeß werden die traditionellen Transportträger, die entweder kostenmäßig ungünstig oder
umweltbelastend oder überlastet sind, unbedingt durch moderne, kostengünstige und
umweltfreundliche Transportträger ersetzt oder entlastet.
• Vergleich der Aufteilung der verschiedenen Gütergruppen auf das
Gütertransportaufkommen und die Gütertransportleistungen
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Als Kriterien der Strukturgliederung des Gütertransportsystems dienten nicht nur die
verschiedenen Transportarten, sondern auch die verschiedenen zu transportierenden
Gütergruppen. Die damit verbundene Analyse wird als Güterstruktureffektanalyse bezeichnet,
die die transportwirtschaftlichen Auswirkungen der Änderungen der Produktionsstruktur, wie
sie sich an den Werten des Transportaufkommens und der Transportleistungen der
Hauptgütergruppen ablesen läßt, beschreibt ( vgl. Aberle, 1997 ).
Die zusammengetragenen Informationen über den Effekt der Güterstruktur beider Länder sind
in den Tabellen 6.18 und 6.19 dargestellt. Die Ursache für die Unterschiede der beiden Länder
ist in den Unterschieden der Wirtschaftsstruktur, insbesondere der Produktionsstruktur, und
den damit verbundenen Verhältnissen zwischen dem Angebot und der Nachfrage zu sehen.
Die meisten zu transportierenden Güter in China sind Urprodukte, etwa Energie, Grundstoffe
sowie Agrarprodukte, während in Deutschland meistens die Fertigprodukte, insbesondere die
Produkte mit hoher Wertdichte, transportiert werden.
Tab. 6.18: Vergleich der Gütergruppen mit höchsten Anteilen am
Gütertransportaufkommen in China und Deutschland im Jahr 1994
C DRang
Gütergruppe % Gütergruppe %
1 Kohle 29,5 Fahrzeuge, Maschinen,
Halb- u. Fertigwaren
19,3
2 Baustoffe 16,6 Steinen und Erden 15,0
3 Mineralöl u. Prod. 9,5 Kohle 9,7
4 Eisen und Stahl 6,2 Nahrungs- u. Futtermittel 9,4
Summe 63,8 53,4
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas, 1996, S.572, Verkehr in Zahlen 1996, S. 255 u.257. sowie eigene
Berechnung ( Tab. 6.18 u. Tab. 6.19 ).
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Tab. 6.19: Vergleich der Gütergruppen mit höchsten Anteilen an den
Gütertransportleistungen in China und Deutschland im Jahr 1994
C DRang
Gütergruppe % Gütergruppe %
1 Kohle 23,1 Fahrzeuge, Maschinen,
Halb- und Fertigwaren
27,1
2 Getreide 12,1 Erdöl und
Mineralölerzeugnisse
12,5
3 Mineralöl u.-
produkte
9,6 Steine u. Erden 11,7
4 Eisen und Stahl 7,6 Nahrungs- und Futtermittel 10,6
Summe 50,3 61,9
Die Wirtschaftsstruktur Chinas mit der Landwirtschaft und der Schwerindustrie als
Hauptzweige in der Anfangsphase der Industrialisierung hat sich durch den
Wirtschaftsaufschwung nicht grundsätzlich verändert. Infolge dieser Struktur sind die
Hauptprodukte immer Urprodukte mit größerem Gewicht und geringer Wertdichte, etwa
Kohle, Erz, Eisen, Stahl und landwirtschaftliche Produkte. Seit der Öffnung Ende der 70er
Jahre hat sich die Produktionsstruktur in China in gewissem Maße verändert, obwohl die
traditionellen Produkte noch immer eine beherrschende Stellung auf dem Transportmarkt
einnehmen.
Das Bild Deutschlands ist in sich verändernden Güterstrukturen im Sinn eines steigenden
Anteils von hochwertigen Konsum- und Investitionsgütern bei gleichzeitiger Stagnation oder
sogar absolutem Produktionsrückgang in der Grundstoffindustrie zu sehen. Nach dem zweiten
Weltkrieg wurde die Wirtschaftsstruktur Deutschlands mit der Rohstoffindustrie als
Hauptzweig allmählich durch die Wirtschaftsstruktur mit modernen Industriezweigen, etwa
Maschinenbau und der Elektroindustrie, ersetzt. Dadurch sind die Hauptprodukte nicht mehr
Kohle, Erz, Eisen und Stahl, sondern Fertigprodukte mit hoher Wertdichte und geringem
Gewicht. Sie stellten neue qualitative Anforderungen an den Transport, z. B. höhere
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Geschwindigkeit, mehr Bequemlichkeit und Sicherheit. Zweitens hat sich die Produktionsart
in Deutschland verändert. Die hohe Konzentration und Spezialisierung der Produktion
erfordert die rechtzeitige Beförderung von Rohstoffen und Produkten sowie die enge
Zusammenarbeit verschiedener Spezialfabriken.
Somit ist ersichtlich, daß Größe, Struktur, Wachstumstempo und Entwicklungsweise der
beiden Systeme in großem Maße differenziert sind, was einerseits auf die Disparitäten der
jeweiligen natürlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, andererseits auf die
jeweiligen politischen Orientierungen zurückzuführen ist. Während in China die
Transportnachfrage noch durch die quantitative Zunahme gekennzeichnet wird, sind die
Veränderungen der Transportnachfrage in Deutschland vielmehr durch die qualitativen
Anforderungen an die Transportdienstleistung charakterisiert.
• Relationsberechnung 3: Relation der Daten für Transportprozesse beider Länder
Die Relationsberechnung nach Daten für Transportprozesse ermittelt das Relationsverhältnis
zwischen beiden Ländern bezogen auf die transportwirtschaftlichen Aspekte, aus denen die
Gemeinsamkeiten und die Unterschiede der beiden Gütertransportsysteme bestehen. Der in
Relationsberechnung 1 ermittelte Relationsfaktor ( vgl. 6.1 ) wird weiter verwendet. Die
Kenngrößen, die als Bestandteile der Gütertransportsysteme bei der Beobachtung des
Mengengerüstes benutzt wurden, sollen ebenfalls für die Relationsberechnung verwendet
werden.
In den Tabellen 6.20-1 und 6.20-2 stehen die Daten und das Berechnungsergebnis für den
Eisenbahntransport, wobei
X11 Gütertransportaufkommen des Eisenbahntransports in Mill. t
X12 durchschnittliche Transportweite des Eisenbahntransports in km
X13 Gütertransportleistung des Eisenbahntransports in Mill. tkm
bedeuten.
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Tab. 6.20-1: Daten zum Eisenbahntransport Chinas und Deutschlands ( im Jahr 1995 )
Land X11 X12 X13
C 1.639 776 1.283.600
D 327 219 69.801
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas, 1996.S.574, 579 u. Verkehr in Zahlen 1996 S. 230 ( Tab. 6.20-1 bis 6.20-8 ).
Tab. 6.20-2: Relation und Vergleich des Eisenbahntransports
Land Z11 Z12 Z13 Summe Relation
C 0,34 0,24 1,00 1,58 0,56
D 1,00 1,00 0,80 2,80 1,00
In den Tabellen 6.20-3 und 6.20-4 stehen die Daten und die Berechnungsergebnis für den
Straßentransport, wobei
X14 Gütertransportaufkommen des Straßenferntransports in Mill. t
X15 durchschnittliche Transportweite des Straßentransports in km
X16 Gütertransportleistung des Straßenferntransports in Mill. tkm
bedeuten.
Tab. 6.20-3: Daten zum Straßentransport Chinas und Deutschlands ( im Jahr 1995 )
Land X14 X15 X16
C 9.404 53 469.490
D 761 79 196.584
Tab. 6.20-4: Relation und Vergleich des Straßentransports
Land Z14 Z15 Z16 Summe Relation
C 0,83 0,05 0,16 1,04 0,35
D 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00
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Tab. 6.20-5: Daten zur Binnenschiffahrt Chinas und Deutschlands ( im Jahr 1995 )
Land X17 X18 X19
C 1.132 499 1.755.200
D 238 246 64.000
Tab. 6.20-6: Relation und Vergleich der Binnenschiffahrt
Land Z17 Z18 Z19 Summe Relation
C 0,32 0,14 1,00 1,46 0,57
D 1,00 1,00 0,54 2,54 1,00
In den Tabellen 6.20-5 und 6.20-6 stehen die Daten und die Berechnungsergebnisse für die
Binnenschiffahrt, wobei
X17 Gütertransportaufkommen in der Binnenschiffahrt in Mill. t
X18 durchschnittliche Transportweite in der Binnenschiffahrt in km
X19 Gütertransportleistung in der Binnenschiffahrt in Mill. tkm
bedeuten.
Tabelle 6.20-7 zeigt die Relationen und den Vergleich der transportwirtschaftlichen Daten,
wobei Deutschlands Gesamtniveau rund 10% höher als dasjenige Chinas ist.
Tab. 6.20-7: Relation und Vergleich der Gütertransportprozesse für drei
Transportarten in China und Deutschland
Land Eisenbahn Straßentransport Binnenschiffahrt Summe Relation
C 0,56 0,35 0,57 1,48 0,47
D 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00
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Tab. 6.20-8: Bewertung der Relation der Gütertransportprozesse der beiden
Länder
Land Eisenbahn Straßentransport Binnenschiffahrt Gesamtbewertung
C niedriger niedriger niedriger niedriger
D höher höher höher Höher
D ( C = 100 ) 179 286 175 203
Tabelle 6.20-8 zeigt, daß die Leistungen der verschiedenen Transportbereiche Chinas in
unterschiedlichem Maße von denen Deutschlands differieren, wobei im Eisenbahntransport
und im Straßentransport jeweils die größte Differenz zu Deutschland besteht. ( vgl. auch Tab.
6.20-4 ).
6.4 Leistungsfähigkeit und Effizienz
Laut klassischer Studien ist der Anteil des Transportssektors am BSP in den hoch
entwickelten Volkswirtschaften prinzipiell niedriger als in den unterentwickelten
Volkswirtschaften ist. Dies bedeutet, je höher das Niveau der Wirtschaftsentwicklung ist,
desto geringer ist der Anteil des Transportsektors am Bruttosozialprodukt.
Nach dieser Hypothese sollte der genannte Anteil in China höher als der in Deutschland sein.
Tatsächlich ist das Bild jedoch ganz anders: Wie Bild 6.11 zeigt, ist der genannte Anteil in
China niedriger und sinkt ständig, was bedeutet, daß das rückständige und überlastete
Gütertransportsystem Chinas bereits als Engpaß der Volkswirtschaft die
Wirtschaftsentwicklung kritisch behindert.
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Bild 6.11: Vergleich der Anteile der Transportsektoren am BSP in China und
Deutschland in den Jahren 1960 bis 1990 ( in % )
Quelle: A statist. Survey of China, 1998, S. 17 u. statist. JB Deutschlands 1992, S. 3.
Tab. 6.21: Vergleich der Belastung der Transportnetze in China und
Deutschland in den Jahren 1960 bis 1995
C D D ( C = 100 )Jahr
1 2 1 2 NL 1 2
1960 1,70 0,49 7,14 0,59 33 420 120
1970 1,82 0,55 10,56 0,76 32 580 138
1980 5,12 1,10 11,67 0,89 26 228 81
1990 8,02 2,15 12,12 1,03 23 151 48
1995 9,20 2,65 13,89 1,45 21 151 55
Quelle: Verkehrsstatist. JB Chinas, 1997.S.512. Verkehr in Zahlen, 1997, S.315 sowie eigene Berechnung.
Legende: 1: statische Verkehrsdichte in 1000 t/km
2: dynamische Verkehrsdichte in Mill. tkm/km
NL: Verkehrsnetzlänge
Tabelle 6.21 zeigt die Entwicklung der statischen Verkehrsdichte ( 1000 t/km ) und der
dynamischen Verkehrsdichte ( Mill. tkm/km ) für die Zusammengefaßten der Eisenbahn, des
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Straßenverkehrs und der Binnenschiffahrt Chinas und Deutschlands zwischen 1960 und 1995.
Dabei zeigt sich, daß sich die statische Verkehrsdichte Chinas an die in Deutschland
angenähert hat, während die dynamische Verkehrsdichte im chinesischen Netz am Ende
deutlich über derjenigen im deutschen Nutz liegt.
Dies bedeutet einerseits, daß das Transportnetz Deutschlands in strategischem Sinn in der
Wirtschaftsentwicklung eine wichtigere Rolle spielt und hinsichtlich des Transportbedarfes
ein hoher Befriedigungsgrad erreicht ist. Andererseits belegt dies zugleich, daß die
Leistungsfähigkeit und die Effizienz des Transportnetzes Chinas noch nicht der
Transportnachfrage entsprechen, die sich aus der Wirtschaftsentwicklung ergibt. Damit besitzt
das Transportsystem Chinas noch ein bedeutendes Entwicklungspotential.
Tab. 6.22: Vergleich des Gütertransportaufkommens und der Gütertransportleistungen
je Beschäftigten in China und Deutschland in den Jahren 1980 bis 1995
Jahr 1980 1985 1990 1995 Zuwachs ( in % )
C 4.982 10.011 12.143 20.111 304
D 1.008 965 1.068 1.275 26
Beschäftigte im
Transportsektor
( 1000 ) D ( C = 100 ) 20,23 9,64 8,80 6,34
C 12,90 14,95 17,11 19,79 53
D 111,95 100,97 92,57 101,55 -9
GTA
je Beschäftigten
( t ) D ( C = 100 ) 867,83 675,38 541,03 513,14
C 141,37 181,02 215,82 177,66 -26
D 253,27 264,46 280,89 330,59 31
GTL
je Beschäftigten
( 1000 tkm ) D ( C = 100 ) 179,15 146,09 130,15 186,08
Quelle: A Statist. Survey of China, 1998, S. 33 u. statist. JB Chinas, 1997, ASSOC, S. 33, Verkehr in Zahlen,
1996 S. 44 sowie eigene Berechnung.
Die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und der Effizienz eines Gütertransportsystems setzt ein
steigendes Technikniveau und eine modernisierte Organisation und Verwaltung voraus. Da
der historische Einsatz der Technikfaktoren im Produktionsprozeß in China gegenüber dem
massenhaften Arbeitseinsatz generell niedriger ist, folgen daraus entsprechende
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Konsequenzen für die Produktivität des Gütertransportsektors. Durch die zusammengesetzte
Darstellung der Tabelle 6.22 ist die Differenz der beiden Länder erkennbar, wobei die
Produktivitätswerte Chinas deutlich niedriger als diejenigen in Deutschland sind.
Als Ursache dieser Differenz müssen sowohl die Unterschiede der natürlichen und der
geographischen Rahmenbedingungen als externe Einflußfaktoren, als auch viel mehr die
Unterschiede der Transportpolitik, insbesondere der Investitionspolitik, als interne
Einflußfaktoren des Systems angesehen werden.
Im Vergleich lassen sich für die Faktoren, aus denen die Differenz der Leistungsfähigkeit und
der Effizienz des Gütertransportsystems Chinas von demjenigen Deutschlands abgeleitet
werden kann, folgende Feststellungen im Hinblick auf China treffen:
 die schlechtere Ausgangslage der Transporttechnik und der Transportkapazität;
Das Technikniveau und die damit verbundene Kapazität der Transportinfrastruktur Chinas ist
vergleichsweise so niedrig, daß die Steigerung des Transports und deren ungleichen
Verteilung nicht mit der Kapazität der Transportinfrastruktur begegnet werden kann, weil die
Förderung des Neubaus sowie der Reparaturen und der Erholung der Transportinfrastruktur
schwach ist. Seit den 80er Jahren ist das Problem so kritisch, daß die Kapazitätsknappheit sich
von einer kurzfristigen Form zu einer langfristigen Form, von einzelnen Regionen zum
ganzen Land, von strukturellen und zeitlichen Erscheinungen zu einer Gesetzmäßigkeit
entwickelt hat.
 die niedrigere technische Effizienz des Transportwachstums;
Andererseits ist zu beobachten, daß die quantitative Zunahme der Transportinfrastruktur keine
großen Verbesserungen ihrer Qualität gebracht hat. Die Expansion der Transportinfrastruktur
verlief erheblich schneller als die Erhöhung ihrer Leistungsfähigkeit und ihrer Effizienz,
insbesondere seitdem die Öffnungspolitik in China eingeführt wurde. Als unausbleibliche
Konsequenz hat der Transportsektor seit der Intensivierung der Wirtschaft erhebliche
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Schwierigkeiten, die von ihr ausgelösten industriellen Wachstumsprozesse adäquat zu
verarbeiten.
 die schwächere politische Förderung zur Entwicklung des Gütertransportsystems;
Bei der Staatsgründung hatte China eine schlechte Ausgangssituation, wobei die
Transportinfrastruktur zum Großteil durch den Krieg zerstört war. Danach hat China eine
falsche Wirtschaftspolitik verfolgt, wodurch die Schwerindustrie, insbesondere die
Militärindustrie, mit modernen Anlagen ausgerüstet und mit qualifiziertem Personal
ausgestattet sowie mit ausreichenden Investitionen gefördert wurde, was im Transportsektor
sowie in anderen Dienstleistungssektoren seit langem kein Thema ist. Darüber hinaus liegen
alle Transportunternehmen seit langem in staatlicher Hand. Ihnen werden die für die
technische Innovation erforderlichen Geldmittel zentral zugewiesen bzw. genehmigt. Dies
führte dazu, daß der Transportsektor auf einem niedrigen Befriedigungsgrad seine
Entwicklungsfähigkeit einschränkt.
 die ungeeignete Tarifstruktur und die Preisverhältnisse im Transportsektor;
Die allgemeine Preisentwicklung in China, die Entwicklung der Transportkosten und die
Entwicklung der Transportpreise ( Tarife ) verliefen gegen die Interessen des
Transportsektors. Generell gilt, daß die Preise allgemein und somit die Transportkosten
schneller als die Transportpreise gestiegen sind ( vgl. Li, 1996 und verkehrsstatisti. JB Chinas
1997 ). Zwischen 1955 und 1995 betrugen die Kostensteigerungen beispielsweise
158,8% für die Eisenbahn,
134,3% für den Straßentransport,
165,5% für die Binnenschiffahrt sowie
146,2% für den Seetransport.
Die Preissteigerungen betrugen
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112,3% für das Gesamtpreisniveau, aber z. B. nur
24,2% für die Eisenbahntarife und
56,8% für die Tarife im Straßentransport
und schließlich
190% für die Kohleproduktion, aber nur
38,4% für den Kohlentransport.
Dadurch verschlechterte sich die wirtschaftliche Situation der Transportunternehmen spürbar.
 die ungenügend entwickelte Kooperation der verschiedenen Transportträger;
In China wurde in der Vergangenheit der Entwicklungsschwerpunkt der
Transportinfrastruktur stets auf den Schienenverkehr gelegt. Die anderen Transportarten
wurden vernachlässigt, mit der Folge, daß eine Überlastung der Eisenbahnen und ein Defizit
in der Quantität und Qualität des Transportnetzes anderer Transportarten entstanden sind. Im
Gütertransportsystem hat der Straßenverkehr mit seinem unvollständigen Netz eine
vergleichsweise niedrige Stellung, obgleich das Wachstum der Straßentransportleistung seit
Jahren höher als das des Schienentransports ist. Dies bedeutet, daß die Ungleichheit der
Entwicklungen der verschiedenen Transportarten die Probleme der Leistungsfähigkeit und der
Effizienz des Gütertransportsystems verschärft.
 die niedrigeren wirtschaftlichen Triebkräfte und die geringe Wettbewerbsfähigkeit der
Transportunternehmen.
Unter den Einflüssen der traditionellen Verwaltungsweisen fehlt es in China den meisten
Transportunternehmen, insbesondere den staatlichen Transportunternehmen, an
Wettbewerbsfähigkeit. Die Transportkapazität kann somit nicht mit der Steigerung der
Transportnachfrage wachsen, und die Wirtschaftseffizienz sinkt in großem Maß. Der
technische Zustand der Transportanlagen verschlechtert sich von Tag zu Tag. Die niedrigen
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Transportpreise führten durchweg zu Verlusten der Transportunternehmen. 20% der
Straßentransportunternehmen, 40 % der Schiffahrtsunternehmen und 60% der
Eisenbahnunternehmen Chinas arbeiten mit Verlust ( in 1994 ). Dafür muß aber außer den
Preisgründen auch die niedrige Produktivität verantwortlich gemacht werden, die ihrerseits
auf einer mangelnden Kostendisziplin und auf einem ungenügenden Transportangebot
beruhen.
• Relationsberechnung 4: Relation der Gütertransportsysteme Chinas und Deutschlands
Die aus den Relationsberechnungen 1 bis 3 resultierenden Ergebnisse zeigen sich in Tabelle
6.23-1 ( vgl. 6.1, 6.2 und 6.3 ), wobei die Aussage bestätigt wurde, daß der Wert für China in
allen untersuchten Aspekten in unterschiedlichem Maße durchweg niedriger als der in
Deutschland ist, wobei das gesamte Niveau des Gütertransportsystems Chinas nach der
endgültigen Berechnung ca. 31% unter dem Niveau Deutschlands liegt. Dabei weist die
Entwicklung der Transportinfrastruktur Chinas die größte Differenz zum Niveau
Deutschlands auf.
Tab. 6.23-1: Relation und Vergleich der Gütertransportsysteme von China und
Deutschland
Land Allgemeine
Daten
Daten zur
Infrastruktur
Daten für den
Transportprozeß
Summe Relation
C 0,91 0,26 0,49 1,66 0,55
D 1,00 1,00 1,00 3,00 1,00
Quelle: Tab. 6.8-4, Tab. 6.13-3 und Tab. 6.20-8.
Die Tabelle 6.23-2 zeigt die gesamte Bewertung des aus den Relationsberechnungen
resultierenden Vergleiches der beiden Länder, wobei die Positionen der beiden Länder
beträchtlich unterscheiden. Dies bedeutet, daß China die negativen Einflüsse des Rückstandes
insbesondere der Transportinfrastruktur auf das Gütertransportsystem nicht abbauen kann, mit
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anderen Worten, daß sich Chinas bisherige Entwicklungsbedingungen negativ auf das
Gütertransportsystem auswirken ( vgl. auch Bild 6.12 ).
Tab. 6.23-2: Bewertung der endgültigen Ergebnisse der Relationsberechnungen
Land Sozialwirtschaftliche
Bedingungen
Transport-
infrastruktur
Transport-
prozeß
Gesamt-
bewertung
C niedriger niedriger niedriger niedriger
D höher höher höher höher
D ( C = 100 ) 110 390 204 182
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Bild 6.12: Relationen der Gütertransportsysteme beider Länder nach verschiedenen
Aspekten: Bewertungswerte für Deutschland im Vergleich zu China ( = 100 )
Quelle: Relationsberechnungen der Untersuchung nach Popig 1999.
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Diese Ergebnisse lassen sich dahingehend interpretieren, daß China trotz des enormen
Wirtschaftswachstums seine Rückstände des Gütertransportsystems nicht abgebaut hat, weil
die dortige Transportwirtschaft von den ungünstigen Naturbedingungen, der schwachen
Investitionsfähigkeit und der niedrigen Produktivität abhängig ist und die
Transportinfrastruktur sich regional und artspezifisch nicht proportional entwickelt, obgleich
sich mit der Wirtschaftsreform eine Steigerungstendenz des Transports zeigt. Demgegenüber
zeigt sich aber eine Senkungstendenz des Investitionsniveaus und der Abnahme der
Leistungsfähigkeit und des Gütertransportsystems. Dies ist die Ursache, warum das
Gütertransportsystem in China zum Engpaß der Wirtschaftsentwicklung wurde.
6.5 Zusammenfassende Bewertung
Die gegenwärtig in beiden Ländern wirkenden Gütertransportsysteme wurden in einem relativ
langen Zeitraum in erster Linie von den jeweils herrschenden Naturbedingungen und der
Wirtschaftsstruktur, aber auch von anderen wirtschaftlichen und sozialen Einflußfaktoren
geformt. Der Vergleich zwischen beiden Ländern läßt einige Schlußfolgerungen zu, die
verallgemeinert werden können. Dadurch wird es möglich, eine Reihe von Hypothesen aus
der Entwicklung der beiden Gütertransportsysteme abzuleiten.
Das Gütertransportsystem Deutschlands ist ein leistungsstarkes System, das durch stabile
Kapazität und hohe Leistungsfähigkeit gekennzeichnet wird. Das Gütertransportsystem
Chinas ist ein wachstumsstarkes System, in dem sich einige Transportarten, Transportmittel
sowie Transportregionen aktiv entwickeln, andere aber bis heute schwach oder bedeutungslos
geblieben sind.
Der untersuchte Zeitraum wurde in beiden Ländern durch ein in unterschiedlichem Masse
hohes Entwicklungstempo der Wirtschaften charakterisiert. Neben dem
Bevölkerungswachstum waren bedeutende Zuwachsraten der Produktion, des Außenhandels
und der Konsumtion differenziert nach den Wirtschaftsstrukturen festzustellen. Daraus
resultierten qualitativ und quantitativ neue Anforderungen an die Gütertransportsysteme.
Trotzdem ist China bisher nicht in der Lage, einen deutlichen Leistungsfähigkeitszuwachs und
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damit eine Annäherung an das Niveau Deutschlands zu erreichen.
Der wirtschaftliche Strukturwandel mit starken Auswirkungen auf die Gütertransportsysteme
setzte sich in den untersuchten Jahren verstärkt fort. Dabei nahmen sowohl das
Transportaufkommen als auch die Transportweite erheblich zu und führten zu höchsten
Steigerungen der Transportleistungen. Obwohl in beiden Ländern ein Zuwachs des
Gütertransports nachweisbar ist, drückte sich dieser Zuwachs nicht immer in gleichen Maßen
in beiden Ländern aus.
Das Gütertransportaufkommen und die Gütertransportleistungen Chinas sind in den Jahren
insgesamt schneller gewachsen als die Werte Deutschlands. Die Entwicklung der
verschiedenen Transportzweige in beiden Ländern war jedoch sehr unterschiedlich. Während
in China der Eisenbahntransport einen bedeutend höheren Stellenwert erreichte, zeigt
demgegenüber die Transportentwicklung in Deutschland eine stärker straßentransportbetonte
Leistungsstruktur.
Die zukünftige Entwicklung in beiden Ländern wird qualitativ und quantitativ höhere
Anforderungen an die Gütertransportsysteme stellen. Der differenzierte Entwicklungsstand
und das differenzierte Entwicklungstempo der beiden Volkswirtschaften lassen jedoch auch in
naher Zukunft kein gleiches Niveau entstehen. Folglich ist für die Entwicklungen der
Gütertransportsysteme weiterhin eine räumliche und sektorale Differenzierung
charakteristisch.
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7. Schlußfolgerungen und Empfehlungen für China
7.1 Generelle Beurteilung des Gütertransportsystems Chinas und Übertragung der
Erfahrungen der Gütertransportentwicklung Deutschlands auf China
Aufgrund der obigen Vergleichsanalysen läßt sich für die Entwicklung des
Gütertransportsystems Chinas von der Staatsgründung bis zur Wirtschaftsreform ein
generelles Konzept herausstellen, wobei das Gütertransportsystem trotz längerfristiger
Ausstattung bis heute noch ein Engpaß der Wirtschaftsentwicklung Chinas ist.
Wegen der nicht proportionalen sektoralen und räumlichen Struktur, die durch Mangels an
Komplexität der verschiedenen Transportarten sowie regionale Ungleichheiten der
Transportentwicklung zwischen den verkehrsmäßig rückständigen Regionen und den
entwickelten Regionen gekennzeichnet ist, ist das Gütertransportsystem Chinas als
hemmender Faktor der Wirtschaftsentwicklung aufgetreten. Für die Wirtschaftsentwicklung
Chinas ist es damit unumgänglich, nicht nur die Transportkapazität der einzelnen Regionen,
Transportsektoren und Transportunternehmen auszudehnen, sondern auch ein gesundes
nationales Gesamttransportsystem aufzubauen.
Das neue Wirtschaftswachstum Chinas erfordert zunehmend den Einsatz von
Transportmitteln und Transportträgern für schnelle, kurzfristig realisierbare und preisgünstige
Gütertransporte. Hierfür ist es erforderlich, die Qualität der Transportinfrastruktur zu
verbessern, die Entwicklung der Transporttechnik zu fördern, die Transportverwaltung zu
modernisieren und den extremen Unterschied zwischen den verschiedenen Transportträgern
zu reduzieren.
Die Entwicklungserfahrungen des Gütertransportsystems Deutschlands, die auf China
übertragen werden können, lassen sich wie folgt zusammenfassen:
- Vertiefung der Erkenntnisse über die Bedeutung und die Besonderheiten des
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Gütertransportsystems sowie Verstärkung der Stellung des Gütertransportsystems in der
Volkswirtschaft;
- Durchführung der politischen Konzepte zur vorrangigen Entwicklung des
Transportsektors, Vervollständigung des Investitionsmarktes und der staatlichen
Transportförderungspläne sowie Ausdehnung der Investitionen im Gütertransportsektor;
- Verbesserung der sektoralen Struktur des Gütertransportsystems, Verlagerung des
Gütertransports von den überlastenden Transportträgern und Transportmitteln auf die
kostengünstigen und umweltfreundlichen Transportträger und Transportmittel;
- Regulierung der räumlichen Verteilung des Gütertransports, Beschleunigung des
Neubaues und des Ausbaues der Transportinfrastruktur in den Transportzentren, in den
Ballungsgebieten und in den verkehrsmäßig und wirtschaftlich rückständigen Regionen;
- Einführung der nachfragerorientierten und wettbewerbsorientierten Transportpolitik,
Modernisierung der Verwaltung und der Organisation des Gütertransportsystems,
Umstrukturierung der Transportunternehmen.
Dementsprechend soll sich der Aufbau des marktorientierten komplexen
Gütertransportsystems des Landes durch das Zusammenwirken folgender grundlegender
Faktoren vollziehen ( vgl. Jiang, 1996 ):
- Einführung der nachfragerorientierten und ressourcenführenden Entwicklungsrichtungen
des Gütertransportsystems;
- Einführung des Marktmechanismus in der Finanzierung zur Ausstattung der
Transportinfrastruktur und zur Erhöhung der Kapazität;
- Einführung der Wettbewerbsprinzipien und unterschiedlicher Eigentumsformen im
Transportsektor und in den Transportmärkten sowie
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- Einführung einer modernen Verwaltungsstruktur, moderner Organisationsverfahren und
Technik sowie Unternehmen im Transportsektor.
7.2 Vorschläge zur Entwicklungsstrategie des Gütertransportsystems Chinas
Durch Veränderungen des Transportmarktes haben die Entwicklungsbedingungen des
Gütertransportsystems seit Mitte der 70er Jahre in China einen grundlegenden Wandel
erfahren, der zur Entstehung eines komplexen Gütertransportsystems führen kann. Die
zunehmenden Probleme führten im Gütertransportsystem zu einem steigenden Interesse an
einem systemorientierten Konzept der Transportentwicklung. Die angestrebte räumliche und
sektorale Komplexität des Gütertransportsystems muß von folgenden allgemeinen
Grundsätzen ausgehen:
- Das Gütertransportsystem ist weiter zu vollkommen, um durch Verringerung der
Transportkosten zur effektiven Gestaltung der nationalen und internationalen
Transportverflechtungen beitragen zu können;
- Das Gütertransportsystem muß sich in umfangreichen Maße um die Entschärfung seiner
räumlichen und sektoralen Disparitäten bemühen, um die Widersprüche zwischen
notwendiger territorialer Erschließung, geringem konzentrierten Transportbedarf sowie
ökonomischen und technischen Möglichkeiten der Bedarfsbefriedigung durch
unterschiedliche Transportzweige optimal zu lösen;
- Mit ansteigendem Transportaufkommen und ansteigender Transportleistung sind
bestimmte qualitative Forderungen, wie Transportsicherheit, Geschwindigkeit,
Transportkontinuität, Transportfrequenz, Umschlagtechnik und rationeller Energieeinsatz
sind stärker zu beachten. Der Transportsektor hat dabei entsprechend seinen technischen
Voraussetzungen sowohl dem fortschreitenden Prozeß der Transportkonzentration und
Spezialisierung als auch dem der Flächenerschließung gerecht zu werden.
Gegenwärtig dominieren in China im Gütertransportsystem wie in der allgemeinen
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Volkswirtschaft in China politische Teilziele zur Systemtransformation. Das heißt, daß die
transportpolitischen Bemühungen zunächst darauf konzentriert werden, die Umwandlung vom
alten zum neuen Wirtschaftssystem zu realisieren. Eine stärkere Betonung der Entwicklung
des Gütertransports, der Abbau regionaler und sektoraler Disparitäten und der Ausbau eines
komplexen Gesamttransportsystems sind erst für die Zeit nach der Jahrtausendwende ins
Auge gefaßt. Positive und negative Einflußfaktoren auf die Entwicklungen des
Gütertransports werden in der Tabelle 7.1 ausgewiesen.
Tab. 7.1: Chinas Gütertransport: Wachstums- und Risikofaktoren im Jahr 1997
Wachstumsfaktoren Risikofaktoren
BSP- Anstieg ( 1991 bis 1995 ):
+ 11,3 %
erwarteter zukünftigen BSP-Anstieg
( nach 1995 ): + 8 % bis 10 % pro Jahr
Wirtschaftswachstum vorwiegend in
Küstengebieten
wenig Fortschritt im Hinterland
marktwirtschaftliche Reformen
Öffnung des nationalen und internationalen
Marktes
Rechtsunsicherheit
niedrige Produktivität
niedriges Ausbildungsniveau
Anstieg der Lohnkosten
steigende Transportnachfrage
Außenhandel schafft neue Transportmärkte
Versorgungsengpässe bei Energie,
Rohstoffen und Infrastrukturen
Erweiterung der Investitionsquellen für den
Transport
überschuldete staatlichen
Transportunternehmen
Belastung der Transportwirtschaft
Quelle: Eigene Darstellung nach obiger Analyse.
Die strategischen Zielsetzungen zur zukünftigen Entwicklung des Gütertransportsystems
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beschreiben die Entwicklungsrichtungen dieses Systems in einer bestimmten Periode und die
Hauptanforderungen bezüglich des Niveaus des Gütertransports bzw. dessen zu erreichenden
Stand in einem befristeten Zeitraum ( vgl. Li, 1992 ). Mit der Vertiefung der
Wirtschaftsreform gewinnt der Transportsektor in China ein immer größeres Gewicht, so daß
an diesem Sektor in Zukunft besondere Anforderungen gestellt werden. Die strategischen
Hauptrichtungen des chinesischen Gütertransportsystems sollen auf fundamentalen
Änderungen der politischen Leitlinien basieren:
- Die rein quantitativ orientierte Wachstumsideologie des Gütertransportsystems wird
durch eine qualitative orientierte Wachstumskonzeption ersetzt, wobei das
Wachstumstempo des Gütertransports eine Beziehung zu seinem ökonomischen Nutzen
besitzen soll;
- Die Ungleichheiten zwischen den verschiedenen Transportsektoren, etwa zwischen dem
Eisenbahntransport und dem Straßentransport, zwischen dem Transportsektor und den
anderen Wirtschaftssektoren, etwa zwischen dem Transport und der Industrie, sowie
zwischen verschiedenen Transportlinien sind durch eine gewichtete und kooperierte
Entwicklung auszuräumen;
- Die Transportunternehmen sind durch Reformen der Eigentumsverhältnisse und des
Unternehmensmanagements stärker zu intensivieren; die Entwicklung des nationalen
Transportmarktes ist zu beschleunigen;
- Der Transportsektor ist durch verstärkte Forschungen der Transporttechnik und
Transportwirtschaft und wettbewerbsorientierte Modernisierungen der Organisation
Schritt für Schritte in ein modernes komplexes Transportsystem umzuwandeln.
Bei der Realisierung der Zielsetzungen muß vom Transportbedarf der Wirtschaft und
Gesellschaft ausgegangen und auf der Grundlage genereller Tendenzen und aller
Rahmenbedingungen eine Option zur Gesamtzielsetzung ausgearbeitet werden. Bei der
Gesamtzielsetzung handelt es sich um eine Beschreibung der Leistungsfähigkeit und der
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Effizienz des Gütertransportsystems zur Befriedigung des Bedarfs von Wirtschaft und
Gesellschaft. Gemäß den qualitativen und vor allem quantitativen Anforderungen aus der
Entwicklung der chinesischen Wirtschaft und Gesellschaft an das Gütertransportsystem bis
zum Jahr 2010 gibt es hinsichtlich des möglichen Befriedigungsgrades des Transportbedarfs
drei Optionen ( Li, 1992, S.42 ):
- Option 1: das Gütertransportsystem deckt hinsichtlich der Qualität und Quantität den
zukünftigen Bedarf von Wirtschaft und Gesellschaft;
- Option 2: das Gütertransportsystem erfährt im Vergleich zu seinem heutigen Zustand
eine solche Verbesserung, daß der Bedarf am Gütertransport vom Anfang her
gedeckt werden kann;
- Option 3: das Gütertransportsystem verschlechtert sich, so daß die Entwicklung der
Wirtschaft und der Gesellschaft schwer behindert wird.
Tab. 7.2: Vergleich der Befriedigungsgrade und der Investitionssteigerungen der drei
Optionen nach verschiedenen Transportträgern in China
BG IBTransportart
1 2 3 1 2 3
Eisenbahn 1,15 1,00 0,85 300.000 250.000 120.000
Straßen 1,25 1,00 0,88 150.000 110.000 80.000
Wasserstraßen 1,15 1,00 0,85 40.000 35.000 20.000
Summe 1,20 1,00 0,87 490.000 395.000 220.000
Quelle: Eigene Darstellung nach Li, 1992, S. 45 u. S. 53.
Legende:
BG: Befriedigungsgrad des Transportbedarfs
1, 2, 3: Optionen 1, 2 und 3
IB: Investitionsbedarf nach drei Optionen ( in Mill. Yuan )
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Die Tabelle 7.2 stellt einen Vergleich der drei Optionen nach Befriedigungsgrad und
Investitionsbedarf für verschiedenen Transportträger dar, wobei der Befriedigungsgrad die
Größe des Quotienten der Gesamttransportkapazität und des Gesamttransportbedarfs
bezeichnet.
Die Realisierung der Option 1 bedeutet eine erhebliche Erweiterung des Transportnetzes, eine
Erhöhung des Anteils der Netzteile hoher Kategorien, eine grundsätzliche Veränderung des
Zustandes der Automobilindustrie und den Ersatz zahlreicher Fahrzeuge. Darüber hinaus
müssen noch die Leitlinien der Transportpolitik, der Organisation und Verwaltung, der
Qualifikation der Beschäftigten sowie von Technik und Wissenschaft eine beachtliche
Umwandlung erfahren, bis ein hohes Niveau auf all diesen Gebieten erreicht wird. Die
Realisierung einer derartigen Option erfordert sehr große finanzielle Aufwendungen und eine
längere Aufbauzeit. Aus Sicht des Leistungsvermögens der Wirtschaft und des vorgesehenen
zeitlichen Rahmens ist diese Option nicht realisierbar.
Die Option 3 darf nicht zugelassen werden, weil sie dem Beschluß der chinesischen
Regierung, die Struktur der Produktion zu ordnen und die Entwicklung des
Gütertransportsystems zu beschleunigen, widerspricht. Somit ist sie ausgeschlossen.
Gemäß Option 2 werden die Stärken des Gütertransports so entfaltet, daß der Bedarf der
wirtschaftlichen Entwicklung und des Lebens der Bevölkerung besser gedeckt werden
können. Diese Option enthält folgende Merkmale:
- Ausbau der verschiedenen Transportnetze, Verbesserung der räumlichen und sektoralen
Struktur des Transportnetzes und Reduzierung des Verkehrsstaufaktors;
- Vergrößerung des Fahrzeugbestandes und Verbesserung der technischen Struktur und
Funktionen des Fahrzeugbestands;
- Verstärkung der Transportverwaltung und Erhöhung der Leistungsfähigkeit und Effizienz
der Transportunternehmen.
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Von den konkreten Gegebenheiten Chinas ausgehend, wird die Option 2 als geeignet
angesehen und angenommen. Zur Umsetzung dieser Option wird vorgeschlagen, daß
tatkräftig Maßnahmen ergriffen und die Ausgaben vermehrt werden, damit der Gütertransport
eine stärkere Entwicklung erfährt.
7.3 Vorschläge zur Transportpolitik und Transportverwaltung
• Investitionspolitik im Transportsektor
Die Betrachtung der Entwicklung Deutschlands verdeutlicht, daß einerseits die
Investitionssteigerung die Entwicklung des Gütertransportsystems fördert, andererseits die
Entwicklung des Gütertransports weiteres Investitionswachstum bewirkt ( vgl. Zhang
Wenchang, 1992 ). Es ist in China jedoch seit langem strategisch problematisch, daß das
Gütertransportsystem infolge der disproportionalen Investitionspolitik qualitativ und
quantitativ gegenüber dem ständig zunehmenden Transportaufkommen unbefriedigend und
sein technologisches Niveau zum großen Teil unterentwickelt ist. Der Entwicklungsweg
Deutschlands verdeutlicht, daß der Gütertransportsektor vorrangig als Führungssektor der
Wirtschaftsentwicklung zu betrachten ist. Um die Entwicklung des Transportsektors in China
zu unterstützen, muß die Verstärkung der Investitionen als ein entscheidender Leitfaktor
behandelt werden. Einerseits muß die niedrigere Investitionsdichte und Investitionsintensität
durch die Mitwirkung von mehreren Investoren im Investitionsmarkt und die Einrichtung
spezifischer Investmentfonds erhöht werden, andererseits muß das disproportional entwickelte
Investitionsverhältnis zwischen dem Transportsektor und den anderen Sektoren der Wirtschaft
durch wirtschaftspolitische Maßnahmen überwunden werden.
• Verwaltung im Transportsektor
Nach den deutschen Erfahrungen muß die Reform des Verwaltungssystems im
Transportsektor in China auf die Verstärkung der großräumigen Verwaltung des
Gütertransports, die Herstellung eines einheitlichen Transportmarkts im ganzen Land und die
Umstrukturierung der verschiedenen Transportunternehmen zielen.
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Seit langem beteiligen sich in China am Gütertransport die Transportunternehmen, die
unterschiedlichen Verwaltungsbehörden, etwa Transport-, Städtebau-, Materialzuteilungs- und
Handelsbehörden, unterstehen. Dies führt dazu, daß die Transportpolitik und diesbetreffende
Vorschriften von unterschiedlichen Gesetzgebern bestimmt werden. Den
Verwaltungsbehörden wird es unmöglich gemacht, die ganze Transportbranche als ein
einheitliches System zu verwalten. Die Folge davon ist, daß die Abwicklung des
Gütertransports ungeordnet ist, die Transportkapazität in erheblichem Maße verschwendet
werden und die Effizienz sinkt.
Im Untersuchungszeitraum ist in China die Mischung von administrativer Verwaltung und
wirtschaftlicher Geschäftsführung der Unternehmen noch deutlich erkennbar. Einerseits haben
die Transportunternehmen zu wenig Selbständigkeit bei der Geschäftsführung, andererseits
können die Transportbehörden sich nicht auf ihre eigentliche Arbeit, die Verwaltung des
Transports, konzentrieren.
Zur Veränderung dieser Situation müssen die Systematisierung und die Vereinheitlichung der
Verwaltung des Gütertransports verstärkt werden. Die Verwaltungsaufgaben, die durch die
Ministerien übernommen werden sollen, bestehen vor allem darin,
- die Entwicklungsrichtungen aufzuzeigen und die Leitlinien der Transportpolitik sowie die
Gesetzgebung bezüglich der Transportverwaltung zu erforschen und zu entwickeln,
- die strategische Zielsetzung der Entwicklung des Gütertransportsystems in Form von
langfristigen und in Etappen eingeteilten Entwicklungsplänen auszuarbeiten,
- die Beziehungen zwischen den Transportbehörden und den anderen Behörden zu
koordinieren, damit günstige Wirtschaftsbedingungen geschaffen werden, sowie
- die Transporttätigkeiten von privaten, kollektiven und staatlichen Unternehmen zu
überwachen und im Sinne einer effizienten Marktordnung zu stimulieren.
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7.4 Vorschläge zum Aufbau der Transportinfrastruktur
Der Transportbedarf ist in China so extrem hoch, weil die Bevölkerung und die Industrie
hauptsächlich in den wirtschaftlich höher entwickelten östlichen Küstenregionen konzentriert
sind, während vor allem die mineralischen Rohstoffe über das Schienennetz und die Kanäle
aus den fernen Nordwest- und Nordostregionen Chinas zu den Küstengebieten transportiert
werden müssen. In diesem Sinn ist es entscheidend für die Entwicklung des
Gütertransportsystems Chinas, die Qualität und die Leistungsfähigkeit der
Transportinfrastruktur zu erhöhen, wobei erhebliche Investitionen nötig werden.
Die Konzepte der Transportinfrastrukturplanung sollten darauf basieren, daß China eine
spezielle Raumsituation und entsprechende geographische Bedingungen aufweist. Das
Transportnetz Chinas soll ein gesamtes System sein, das aus Eisenbahn, Seestraßen,
Binnenwasserstraßen, Landstraßen, Luftstraßen und Rohrleitungen besteht, und dessen
Hauptverbindungen und Rahmenbedingungen gemäß den Hauptstromrichtungen der
Massengüter und der Außenhandelsgüter sowie gemäß den Relationen zwischen den
Regionen, Städten, Häfen und der Industriebasis bestimmt werden.
Beim Eisenbahntransport Chinas sind Engpässe besonders schwerwiegend, weil die
Eisenbahn den Großteil des Gütertransports in China zu bewältigen hat. Die chronische
Überlastung des Eisenbahnnetzes führte in den letzten Jahren nicht nur bei den
Hauptfrachtgütern Kohle und Getreide, sondern auch bei Eisen und Stahl zu langen Warte-
und Transportzeiten. Um die Kapazitäten der Eisenbahn auszubauen, muß das Streckennetz in
den nächsten Jahren deutlich erweitert werden. Um die westlichen Regionen stärker an den
östlichen Regionen anzubinden, müssen auch in dieser Relation die Streckennetze der
Eisenbahn ausgebaut und modernisiert werden.
Der Straßentransport erfüllt eine Zubringerfunktion für die Eisenbahn und die
Binnenschiffahrt und bindet die ländlichen Gebiete an das überregionale Transportnetz an.
Der Ausbau des Straßennetzes hat die Voraussetzung dafür geschaffen, daß der
Straßentransport an Bedeutung gewinnen konnte. Mit der Leistungssteigerung der
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inländischen Automobilindustrie und mit der erwarteten Zunahme an Kraftwagen wird der
Bedarf an gut ausgebauten Straßen weiter in die Höhe gehen.
Die ca. 18.000 km lange Küstenlinie bietet gute Voraussetzungen für die Unterstützung der
weiteren Außenhandelsintegration Chinas. Von den insgesamt 460 Häfen sind 16 für den
Frachtumschlag von entscheidender Bedeutung. Als Schwachstellen erweisen sich nach wie
vor die unzureichenden Lager- und Umschlagmöglichkeiten selbst in den größten Häfen
Chinas sowie die unzureichenden Transportanbindungen der Häfen an das Binnenland. Es ist
somit erforderlich, die Wasserwege und die damit verbundenen Transportanlagen spürbar zu
erweitern.
Für ein Land wie China mit einem sehr großen Territorium ist die Entwicklung der Wirtschaft
vor allem von der sektoral und räumlich proportionalen Entwicklung des Transportsystems,
insbesondere der Transportinfrastruktur, abhängig. In diesem Sinn gibt es eine grundlegende
Kontinuität zwischen der regionalen Transportinfrastrukturversorgung und der
Transportentwicklung im ganzen Land. Damit ist die zentrale Herausforderung an die
Regionalpolitik eindeutig identifiziert. Um dieses Ziel zu erreichen, kann nur mit regionalen
Entwicklungsstrategien gearbeitet werden, die den besonderen transportinfrastrukturellen
Bedingungen jeder einzelnen Region durch eine entsprechende regionale Transport- und
Infrastrukturpolitik gerecht werden.
Weil die Transportinfrastrukturbedingungen heute schon ein wesentlicher Einflußfaktor auf
den Standort der Industrie und die Wahl der Investitionsstandorte sind, ist es eine wesentliche
Voraussetzung zur Verbesserung der regionalen Wirtschaftsentwicklung, den Ausbau des
Transportnetzes zu beschleunigen. Neubau, Ausbau und Umbau der Transportnetze müssen in
China zeitgleich erfolgen, um die alte Transportnetzverteilung, die sich stark auf die östliche
Hälfte des Landes konzentriert, grundsätzlich zu verändern, und um durch die gleichzeitige
Entwicklung der verschiedenen Regionen und Transportträger ein einheitliches nationales
Gütertransportsystem zu entwickeln.
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